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PRESENTACION 


Una de las máximas reponsbilidades de los gobernantes, al setor asroepada!, gira, hoy, 
en wrno a ll costosa atención de los aviones, 
misiles y demés que pestilitan este tipo de artudad. 


: Una alfterativa es la de su feoricación. 
Neda refleja mejor el alejamiento de un país de ezo que hemos dedo en llamar *ercamuniimo”, 
el índice del desarollo de su indusiria asroespacial. 


Estamos, en este sentido, en una situación vegamente similar a la de la 
rewolución industrial subsiguiente al invento de la máquina de wpor, aunque dramerizada, hoy, por la 
o dimensión del y lo encamizedo de las comperendks, 


(El eS Que ya + encuentran muy asntades las posiciones. 
Veda ES POCA, tano, pora el país que pretenda incorporare a la tarea glebal de la 
Industria aromática y epactal, en la medida que se lo permita su EcoRÓMICA Y 
Ñ m8 que mia= 
su nivel imelesua y empresarial. 


Tarea global, hemos dicho, ser hoy y mañana aún menos los países 
autosuficientes en este sector, mientras que, en A 
contraposición, día son més las postbilidades de y de a les més modernas 
temolegías, en el gredo que Estado dave clemiicameme estealecar. 


Este tema de la Industria Acronéntica Nactonal es el que desarrolla nuestro DOSSIER, 
dentro de sus limitaciones en extensión, que hacen debnlemente 
encamicale la de símtesis del 
Coronel Ingeniero Acronántica, Ruiz Constantino, 
que ha ebida los concqatos fundamentales y “los perámeros aruales del problema, con es 
ici del usa de las palabras justas pera obtener la 
méxima cbjerividad y concisión. 


Completan el DOSSIER unes tredajos que proporcionan al un accuado bosquejo de nuestras 
empresas asonéuticas, con sus carencias, postilidades y tendencias. 


En otro avdien de cams, REVISTA DE AERONAUTIGCA, que se felicita los resultados del 
de Artículos escritos por Cepianes, publica el que consultó el 2.* Premio, en el cual, 
el pitón Lézaro encarece la de integrar la gran 
newregencidad de las armes que se utilizan en un moderno Sistema Operarivo de 
Defensa Aérea, 


Este traiaaho cerificar plenamente 
el artículo del coronel Fernández Seguetres, pudlieado redlemamente en estes pégines. 


Un escrito que deserve la estructura y funciones del Parque de Transmisiones del Ejéreko del Aire 
y tro sobre el Ala de Caza núm. 408, de exrtrenamiento táctico, de las 
Fuerzas Agress de los Estados Unidos esacionadas en Epaña, 
comeren a esto número de 
Revisa de Arronániica y Astronántica 
un acusado exácior decumemtal sore algunes de los asuntos más relevantes de 
mundo asrontutica. 


Don Pedro Redón Trabal, Direc- 
tor de la Revista de Aviación “Air 
Sonic”, nos escribe lo que sigue: 


Sr. 


Me es grato acusar recibo del 
ejemplar del núm. 1 de su revista 
AEROPLANO que tan gentilmente 
me ha hecho llegar. Sinceramente he 
de decir que he quedado gratísima- 
mente sorprendido por la calidad 
alcanzada ya: por el primer número, 
tanto desde el punto de vista edito- 
rial como desde el del contenido. 


Particularmente me ha agradado 
mucho el formato y el maquetado 
que retrotraerá al lector a los años 
treinta. 


Augúro y deseo para la publica- 
ción el mejor de los éxitos, 


Don Miguel Angel Gullón López, 
desde Granollers (Barcelona), nos 





cartas al director 





dice lo siguiente: 


Señores: 


No puedo por menor de enviar 
mi más entusiasta felicitación a los 
que han hecho posible la aparición 
de esta revista y especialmente al 
INSTITUTO DE HISTORIA Y 
CULTURA AERONAUTICA, No es 
un tópico decir en este caso que 
esta revista viene a cubrir un hueco 


importantísimo en nuestro actual 


panorama de conocimientos. No 
cabe la menor duda de que una de 
las mayores desconocidas, adultera- 
das por ello, ramas del saber, es 
precisamente la Aviación Española: 
la Aviación Española, por encima de 
avatares históricos y políticos, por 
encima de fechas, a pesar de acon- 
tecimientos que sirvieron para divi- 
dir a los españoles. La Aviación 
Española es una y única, porque los 
hombres que volaron y dieron su 
vida por la Patria eran españoles, 


porque los hombres que pusieron 
todo su conocimiento y esfuerzo 
para hacer volar eran españoles y 
debemos recoger el fruto de todos 
ellos en un acervo común que nos 
aleje de trasnochadas divisiones en 
buenos y malos, en rojos o azules, 
Dignifiquemos la palabra español, 
haciéndonos sentir orgullosos, a pe- 
sar de todo, de una historia y de un 
patrimonio colectivo, en nuestro 
caso la Aviación Española Si esto 
no se realiza, el intento será en vano; 
por primera vez al cabo de mucho 
tiempo, tenemos la oportunidad de 
reunirnos todos en un estudio y en 
una afiación común, 


Perdonen este arrebato sincero 
que me dicta una primera ojeada a 
la revista recien recibida Pero no 
tengo ni deseos ni argumentos para 
ocultarlo, muy al contrario, mis de- 
seos de hacerles llegar un grito de 
apoyo de adelante, o como decimos 
en Catalunya un: ENDEVANT. ... 
enardecido, 





PANORAMA AERONAUTICO 


V.M.B. 


MUNDIAL 





Aunque desde hace siglos la ob- 
servación directa —poco fiable— por 
los medios ópticos y otros procedi- 
mientos más desarrollados nos acer- 
caba teóricamente al espacio exte- 
rior, Sólo desde hace once años el 
hombre ha penetrado en el Universo 
con un cuerpo material y palpable. 
Al fin, este verano hemos entrado 
en la era galáctica transformando en 
realidad lo que la ciencia-ficción li- 
teraria se atrevía a describirnos y el 
cine yendo aún más allá mostraba 
gráficamente, mediante trucos más o 
menos ingeniosos. El Pioneer-10, 
lanzado desde Cabo Cañaveral el 2 
de marzo de 1972, después de repa- 
sar el catálogo de los planetas del 
sistema solar, se ha alejado de Nep- 
tuno con rumbo a lo desconocido. 
Es un “auténtico pionero americano 
dispuesto a la conquista del Oeste o 
de cualquier otro de los puntos car- 
dinales u «ordinales, puesto que el 
catálogo hipotético se numerará por 
computadora hasta llegar a cifras in- 
determinables. Y no decimos que 
próximas al infinito porque éste, 
por definición, es ilimitado. Por de 
pronto el Pioneer procurará averi- 
guar si el temblequeo orbital de 
Urano y Neptuno es debido a la in- 
fluencia del planeta X (denomina- 
ción que sería doblemente ajustada 
por ser desconocido y el décimo de 
nuestro sistema) o la presencia de 
una estrella indetectada por ampa- 
rarse en su posible negrura. (Ya to- 
dos estamos al cabo de la calle de 
los “abismos negros”.) El Pioneer-10 
(volvemos al número mágico de la 
decena) tiene suficiente tiempo —o 
quizá no— de averiguar lo que existe 
en las profundidades del espacio, 
puesto que su vida se calcula en 
unos 2.000 millones de años (año 
más, año menos) siempre que no se 
sienta peligrosamente atraído por la 
curiosidad hacia un cuerpo extraño, 
en lugar de mantenerse repelente 
por su propia seguridad. Lo peor es 
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que para entonces no quedará entre 
nosotros nadie para contarlo. Y no 
me refiero a los que ya actualmente 
tenemos nuestros añitos, sino a la 
humanidad entera. Porque, al paso 
que vamos, nos habremos comido la 
Tierra como inmenso queso Gruyere 
y no quedará en ella nada aprove- 
chable para la subsistencia, empe- 
zando por la ya tan contaminadí- 
sima atmósfera. Claro que es de su- 
poner que se organice a tiempo la 
diáspora del género humano hacia 
otros mundos, hoy prácticamente 
sin estrenar. 

Un grupo de astrónomos japone- 
ses ha descubierto recientemente ne- 
bulosas situadas relativamente cerca 
de la Tierra; aproximadamente a 
una distancia de entre 500 y 1.500 
años-luz. Y después de todo, como 
saben nuestros lectores, cada año-luz 
sólo supone unos 9.463 billones de 
kilómetros; calculados por el espacio 
recorrido por la luz en un año, a 
razón de 299.792 km. por segundo. 


La búsqueda se localiza preferen- 
temente entre Tauro y Orión y en 
general, entre las constelaciones de 
Cefeo y Casiopea. Para más datos, 
consúltense las cartas astronáuticas 
adecuadas. Aunque en verdad toda- 
vía no se ha cartografiado la ruta 
exacta a seguir para llegar a buen 
fin; ni menos se han podido esta- 
blecer las convenientes ayudas a la 
navegación para llegar tan siquiera al 
astropuerto más próximo. Pero todo 
se andará o astronavegará. 


Mientras tanto, mal que bien, 
aquí en la Tierra arrastramos (pero 
conservamos) nuestra transitoria 
existencia. La depresión económica, 
que alcanza prácticamente a casi to- 
do el mundo, hasta el punto de con- 
siderarse un privilegio el alcanzar un 
puesto de trabajo, se refleja en cier- 
tos aspectos de la aeronáutica. Algu- 
nas empresas industriales y comer- 
ciales desaparecen; otras no marchan 


tan bien como solían y buscan 
alianzas para aguantar el temporal. 
Pero, afortunadamente, la crisis tam- 
bién —por definición— señala un 
cambio, que puede ser finalmente 
beneficioso, cuando no corresponde 
a una enfermedad que impida el 
desarrollo, sino que apunta a una 
profunda transformación. La recupe- 
ración depende en este caso de la 
capacidad científica para buscar so- 
luciones doblemente satisfactorias 
en los aspectos técnico y económi- 
co. Afortunadamente, la imagina- 
ción humana se crece ante las difi- 
cultades. 


Desde el ámbito local al univer- 
sal, se puede saltar de lo relativa- 
mente anecdótico a lo extraordina- 
rio. Así, por ejemplo, pronto se co- 
mercializará el “camión volante” 
que posiblemente llegue a desplazar 
en gran parte a los vehículos de 
transporte de carga por carretera. 
Un accidente trágico dio ocasión a 
la premsa para comentar que hoy 
día es más seguro el vuelo en astro- 
nave que en globo. Casi simultánea- 
mente con el trágico fin de los 
famosos aerosteros Maxie Anderson 
y Don Ida, al estrellarse su globo 
contra un bosque, los astronautas 
americanos y soviéticos lograban 
una serie de éxitos notables. Pero 
los inventos como las personas tie- 
nen su juventud y su vejez, aunque 
entre una y otra se extienda la 
experiencia. Y mientras el globo, 
instrumento elemental de vuelo pese 
a sus notables transformaciones, ha 
superado los 200 años de edad —lo 
que no quiere decir que haya agota- 
do todas sus muchas posibilidades— 
la astronave está aún en sus juveni- 
les 25 años; su desarrollo, fuerte- 
mente atendido; y sus aplicaciones, 
ampliamente promocionadas. 


Un aparato tan aparentemente 
sencillo como el helicóptero se de- 
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senvuelve y pasos agigantados. Por 
ejemplo, antes procuraba no acercar- 
se a las zonas más frías de la Tierra 
y hasta algún exagerado hablaba de 
la barrera de Jos 60 grados de lati- 
tud. La razón era la sobrecarga con 
resultados fatales que ocasionaba el 
depósito de hielo en las aspus del 
rotor. Para demostrar que el heli- 
cóptero le ha perdido el respeto a la 
“muerte blanca”, un grupo de *“Pu- 
mas" SA-330 y SA-332 (éste, ““Su- 
perpuma”, nombre con resonancias 
cinematográficas) del ALAT militar 
francés, provistos de sistema descon- 
gelante. no sólo se han atrevido a 
volar en febrero y marzo. cuando 
las condiciones eran muy diftrciles, 
desde cerca del Mediterráneo a ls- 
landia. sino que se han sobrevolado 
repetidamente la isla, aventurándose 
en mar abierta más al norte del 
círculo polar ártico. La casa ¿meri- 
cana Sikorsky ha efectuado también 
importantes mejoras en su tecnolo- 
gía con rotores ABC supe-rápidos, 
dedicando su aparato de investiga- 
ción RSRA al estudiv de la posible 
evolución del medio. 


Entre los grandes aviones civiles 
prosigue el perfeccionamiento y €x- 
pansión en el mercado mundial del 
Airbus A-300 origen del A-310-300. 
Este con amplia y cómoda cabina 
de pilotaje e instrumentos protegil- 
dos de fácil vigilancia, formalizará 
su servicio en varias líneas en un par 
de años, adelantándose posiblemente 
al nuevo Boeing 767-200 ER. de 
tecnología igualmente muy avanza- 
da. Como es de sobra conocido, en 
el Airbus intervienen. encabezadas 
por Francia, varias naciones euro- 
peas, entre las que se cuenta Espa- 
ña, cuya participación espera 
aumentarse en el futuro. Por cierto. 
que CASA incrementó sus exporta- 
ciones en el último ejercicio en un 
60 por ciento. 


Las innovaciones en el terreno 
aeronáutico son constantes, inclu- 
yendo cañones de defensa contra 
pájaros. Los que, pese a su aparente 
insignificancia frente a los mons- 
truos del aire. ocasionan grandes da- 
ños a los aviones al chocar contra 
ellos. 

Al repasar las revistas de aviación 
de diferentes países, raro es el ejem- 


plar en el que no encontramos noti- 
cias sobre reformas profundas en la 
estructura general, los motores y 
las aplicaciones de los aviones. “La 
Guerra de las Galaxias” lanzó imagi- 
nariamente el caza en X frontal, pe- 
ro la técnica más moderna ha lanza- 
do en la realidad, como solución 


ideal, el avión con alas en X en el 


mismo plano, que despegará como 
un helicóptero, para parar su rotor 
en vuelo y acelerar como aparato 
ordinario (pero extraordinario). Por 
el contrario, para tomar tierra, se 
convertirá de avión en helicóptero. 
El ya citado avión de investigación 
de Sikorsky RSRA (Rotor System 
Research Aircraft) irá provisto de 
alas en X. de tamaño natural; pero 
hay otros constructores de primera 
fila que realizan estudios sobre el 
mismo o parecido sistema. En reali- 
dad la idea surgió en Inglaterra. co- 
mo principio de sustentación con- 
trolada por rotores. pero fue la ma- 
rina estadounidense quien aplicó 
prácticamente estos y otros estu- 
dios. en colaboración con el centro 
norteamericano de proyectos de in- 
vestigación avanzada. Pero quizás el 
mayor interés de la aviación militar 
se centre hoy en el desarrollo de la 
electrónica. tanto para la identifica- 
ción instantánea de los uviones co- 
mo para su intercomunicación y 
alerta temprana. Por cierto que, una 
vez más, comprobamos que los glo- 
bos no están tan anticuados como 
puede parecer, ya que se les va a se- 
guir teniendo en cuenta, incluso en 
misiones de guerra, pues se piensa 
emplearlos - dotados de distintos ti- 
pos de radar pura controlar el espa- 
cio aéreo entre mil y tres mil 
metros de altura, con base fija y 
gran radio de alcance. 


Una novedad aeronáutica, cierta- 
mente simpática, la constituyó el 
primer vuelo transatlántico militar 
de evacuación sanitaria llevada a 
cabo por una tripulación enteramen- 
te femenina. Un C-141 del 18. Es- 
cuadrón de transporte de la base 
McGuire (Nueva Jersey) voló a 
Frankfort (Alemania) —con etapa 
intermedia en las Azores— para tras- 
ladar a Estados Unidos a pacientes 
que necesitaban un tratamiento es- 
pecial. Las siete mujeres que compo- 
nían la tripulación realizaron este 
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servicio con la máxima exactitud y 
eficacia. 

Tampoco dejó de ser una extraña 
novedad un hecho difícil de califi- 
car, por su carencia de anteceden- 
tes: el aterrizaje-amerizaje de un 
Harrier ll británico, con su carga- 
mento íntegro pero sus depósitos 
exhaustos, sobre un barco de carga 
español repleto de madera, leche y 
whisky, a 120 millas de las costas 
de Portugal. Afortunadamente, tan- 
to el piloto inglés como los tripulan- 
tes españoles del “Alraigo” resulta- 
ron ilesos, pese a lo arriesgado de la 
operación; de la que el piloto se de- 
claró orgulloso, aunque no dejó de 
suponer un gran riesgo para los ma- 
rinos recepcionistas. 


Lo que no supone novedad algu- 
na es la nueva racha de secuestros 
de aviones, según una costumbre 
que data del 21 de febrero de 1931, 
para alcanzar su mayor auge entre 
1968 y 1970, pero que recientemen- 
te ha vuelto a recrudecerse. Áctos 
que no merecen otro nombre que el 
de piratería, ya que supone el apre- 
samiento de naves en plena navega- 
ción o en sus preliminares, y que 


- pueden causar la muerte o daños irre- 


parables a gran número de personas. 
Aviones chinos, estadounidenses, li- 
bios, polacos, thailandeses, etc., han 
sido secuestrados este año con las 
justificaciones más diversas y los 
medios más simples o contundentes. 
Resulta muy difícil de erradicar un 
delito tan difícil de prevenir como 
—al parecer— facil de realizar. 


Pero si hemos de señalar un caso 
realmente extraño, sucedido en ma- 
yo de este año, recordaremos el del 
“avión fantasma”. Un Lear Jet des- 


pegando de Viena rumbo a Ham- 


burgo, con 3 personas a bordo, atra- 
vesó media Europa, hasta ir a hun- 
dirse en el Atlántico, al oeste de Es- 
cocia, dirigido, al parecer, por un pi- 
loto automático. Los cazas intercep- 
tores holandeses y británicos no de- 
tectaron la presencia de ocupantes 
(aunque éstos pudieran yacer in- 
conscientes en el suelo del aparato). 
Hecho auténtico muy adecuado para 
el desarrollo de una novela de miste- 
rio por un buen escritor. Lamenta- 
blemente, uno sólo es un mal cro- 
nista. 
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EJERCICIOS DEL F-18. El pasado 
mes de junio, varios aviones EF-18 
"*Hornet” del Cuerpo norteameri- 
cano de Marines, efectuaron un ejer- 
cicio en las instalaciones de El Toro, 
en California, en el que lanzaron 
contra “drones”, o blancos aéreos, 
dieciséis misiles: ocho AIM-7F 
“Sparrow” y ocho AIM-9L “Side- 
winder”. Todos ellos, según comuni- 
ca McDonnell-Douglas, interceptaron 
sus blancos. 


Hasta el momento, los Marines 
norteamericanos han efectuado un 
pedido de 1.366 aviones F-18: Cana- 
dá ha firmado un contrato por 138; 
Australia por 75 y España por 72, 
con lo que la inmediata producción 
de estos aparatos excede de los 
1.600, 
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ESTADOS UNIDOS 


En la fotografía, un F-18 lanza 
un misil “Sidewinder'” en el mencio- 
nado ejercicio de El Toro, Califor- 
nia. 


ERRATA SOBRE EL FUTURO MOTOR 
DEL A-320., 


EN LA RESEÑA SOBRE El 35 SALON DE LA AERONAUTICA Y 
DEL ESPACIO, DE PARIS, 1983, QUE FIRMABA RAMON SAiTO, 
EN EL NUM. DEL PASADO MES DE AGOSTO DE REVISTA DE A. Y 
A., SE DESLIZO UNA ERRATA QUE POR SU MAGNITUD QUERE- 
MOS CORREGIR. 

AL HABLAR DEL POSIBLE MOTOR PARA El A-320, SALTO 
DECIA QUE El CFMB-4 SALDRIA MAS BARATO QUE EL QUE VA A 
CONSTRUIR PRATT AND WHI(TNEY, SI BIEN ESTE ULTIMO SERIA 
UN 8 POR CIENTO MAS EFECTIVO. 

LOS DUENOES DE LAS LINOTIPIAS HICIERON QUE, EN VEZ 
DEL B APARECIERA COMO UN 8B POR CIENTO MAS EFECTIVO, 

CIFRA QUE NUESTROS LECTORES HABRAN COMPAENDIDO QUE 
ERA ERAONEA, YA QUE £SE PORCENTAJE HUBIERA ANULADO 
TODA POSIBLE ALTERNATIVA. 


EL TR-1 SIGUE SIENDO EL 
AVION NORTEAMERICANO DE 


RECONOCIMIENTO .ESTRATEGI- 
CO. Uno de los 35 avienes de. reco». 
nocimiento encargados a: ta Logk-"- 
heed California pór lá USAF; mues- 
tra su peculiar siluetá en un hangar, 
en Palmadale. j 


El TR-1, sucesor del U-2, tiene 
mucho mayor tamaño que éste, 
pues su envergadura es de 31 metros 
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y el fuselaje tiene 19 metros de lon- 
gitud, 


Estos aviones suben a más de 





PROYECTO DE VANGUARDIA. El 
Laboratorio para el Desarrollo de 
Armas de las Fuerzas Aéreas de Es- 
tados Unidos ha extendido un con- 
trato por valor de 1.600.000 dólares 
a la Rockwell International, para 


21.000 metros de altitud, su veloci- 
dad de crucero es superior a los 700 
km/h. y su alcance oscila en los 
5.000 km, 


que investigue sobre las posibilida- 
des del Sistema de Lanzamiento de 
Armas a Baja Cota (LLDS), que 
aparece en el dibujo y en el que los 
misiles serfan lanzados desde el dor- 
so del avión. 








LOS NUEVOS NORTHROPT F-20 
“TIGERSHARK”. Vuelo rasante, a 
gran velocidad, del F-20 ”Tigers- 





hark*”, el nuevo interceptador de la 
Northrop que constituyó una de las 
mayores atracciones del último Sa- 
lón de París. Su construcción en se- 
rie dependerá del número de solici- 
tudes u opciones que se vayan pro- 
duciendo. 


NUEVO SISTEMA DE INSPEC- 
CION DE MATERIALES COM- 
PUESTOS. McDomnell-Douglas ha 
desarrollado un nuevo sistema para 
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la detección de posibles anomalías 
en las piezas de los aviones F-15 
“Eagle”, F-18 “Hornet” y AV8B 
“Harrier” que están fabricados con 
compuestos de carbono. 


Se basa en ondas ultrasónicas que 
van canalizadas por medio de cho- 
rros de agua, a una cadencia de 10 
millones de vibraciones sónicas por 





segundo. El oído humano sólo per- 
cibe 20.000 vibraviones por segun- 
do. 


La información pasa a un compu- 
tador que la despliega en la pantalla. 
de rayos catódicos en un esquema 
con 96 tonalidades de gris, que va- 


_ riarán en caso de existir alguna ano- 


mal ía. 
AAA A 


GIRA DEL “HERCULES”. En una 
gira por la República Popular China, 
haciendo vuelos de demostración, el 
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transporte militar C-130 “Hércules” 
dejó caer un camión de 5.000 Kg. 
ante la tribuna oficial de la zona de 
lanzamiento, que tenía 400 metros 
de longitud por 50 de anchura. 


El lanzamiento se efectuó por 
medio de un paracaídas extractor 
cuando el avión volaba a metro y 
medio de altura sobre el suelo. 


E NAS 


NUEVA GENERACION DEL 
“BRONCO”. Nueva versión del 
avión OV-10 “Bronco” de la Marina 
de Estados Unidos. El OV-10D lleva 





nuevos turbohélices de mayor po: 
tencia, las hélices son, ahora, de ti- 
bra de carbono y se ha actualizado 
e incrementado la capacidad de su 
aviónica, que le confiere una autén- 
tica visibilidad nocturna. 


Á partir de ahora va a utilizarse 
como Sistema de Observación Noc- 
turna (NOS). Ya ha comenzado la 
modiciación de 17 de los primitivos 
OV-10A. 


A “PP “o e “12 - “PPP o 


FRANCIA 


DESIGUAL FUTURO PARA DOS 
TIPOS DE MIRAGE. El Mirage 
2000, que va propulsado por un 
SNECMA M-53, fue desarrollado 
por la Sociedad AMD-BA bajo con- 
trato con el Estado francés que ha 
anunciado la compra de 30 de estos 
aviones, con lo cual su producción 
parece asegurada. No se puede decir 
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lo mismo del Mirage 4000 que en la 
fotografía vuela en. formación con 
otros tres Mirage 2000, El Mirage 
4000 fue desarrollado exclusivamen- 
te con fondos de la Sociedad Avions 
Marcel Dassault-Breguet Aviation y 





va propulsado por dos reactores 
SNECMA M-53, pero su porvenir se 
presenta muy incierto, Estos aviones 
llevan ala delta, mandos electrónicos 
y estabilidad artificial. 


A IM—<EE E H4 FR 


“SUPER PUMA” CON EL “EXO- 


CET”. El AM-39 es un misil antibu- : 


que, atre-superficie, con trayectoria 
rasante y guiado autónomo un 


Ni 





alcance de 50 km., puede ser lan- 
zado en todo tiempo y es el único 
misil de esta categoría que puede 
ser operado desde un helicóptero. 
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EL “ASTRON”, NUEVO OBSER- 
VATORIO ESPACIAL SOVIETICO. 
Acaba de ser puesto en órbita, en la 
URSS, un observatorio automático 
“ASTRON”, destinado a realizar las 
observaciones astronómicas en los 
espectros de la irradiación ultraviole- 
ta y de Rayos X. Por primera vez la 
URSS lanza un aparato semejante. 


El telescopio de Rayos ultraviole- 
tas fue creado en el Observatorio de 
Crimea con asistencia de otras orga- 
nizaciones cientificas y entidades in- 
dustriales de la URSS. en la fabrica- 
ción del espectrómetro para este te- 
lescopio participó el Laboratorio de 
Astronomía Espacial de Marsella 
(Francia). Científicos franceses tam- 
bién participaron en la elaboración 
del programa de observaciones que 
en las primeras etapas prevé estudiar 
las fuentes más brillantes. 


Para la actualidad el telescopio 
ultravioleta, instalado en el *“AS- 
TRON” es el mayor del mundo en- 
tre los instrumentos espaciales de es- 
te tipo. La masa del telescopio es de 
396/ kilógramos, el diámetro del 
principal espejo es de 0,8/ me- 
tros. Un telescopio con tal espejo 
se instaló en el satélite estadoun!- 
dense ''COPERNICO”, pero el 
“ASTRON” tiene en comparación 
varias ventajas. Es esencial, por 
ejemplo, la mayor superficie de en- 
foque, cerca de un 40% más, carac- 
terística de trabajo muy importante 
para este instrumento. 


El observatorio astronómico espa- 
cial ha sido puesto en la órbita muy 
elíptico con el apogeo de 200/mil 
kilómetros. Tal órbita fue elegida 
para que el observatorio se encuen- 
tre fuera de la zona de acción de 
cinturones radioactivos de la tierra, 
los cuales pueden poner interferen- 
cias a algunos aparatos registradores, 
en particular, lo dicho es muy im- 
portante para el telescopio de Ra- 
yos X. 

—A diferencia de la Astronomía 
basada en Rayos Ultravioletas— dice 





Vladimir Kurt, Doctor en Fisica y 


Matemáticas, la de RayosX se 
utiliza desde hace rato en aparatos 
espaciales. Para obtener algunos re- 
sultados nuevos de principio es ne- 
cesario crear los aparatos que tengan 
ventajas sustanciales frente a los que 
trabajaron en el cosmos. En el” AS- 
TRON” el telescopio de Rayos X es 
capaz de captar las fuentes débiles 
de dichos rayos. Entre sus ventajas 
mencionaría la capacidad de telesco- 
pio de acumular información duran- 
te plazos bastantes grandes y su alto 
poder de resolución. Entre los futu- 
ros objetos de estudio figuran las 
coronas de estrellas con las tempera- 
turas de un millón a diez millones 
de grados. Cabe señalar que en esa 
escala de las temperaturas también 
se encuentran fuentes no estaciona- 
rias de Rayos X, las cuales presentan 
para nosotros un gran interés. En lo 
que se refiere a las fuentes situadas 
fuera de galaxias, entre ellas hay ob- 
jetos con las temperaturas que al- 
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canzan 100/millones de grados. 
Prácticamente sólo los telescopios 
de Rayos X son capaces de propor- 
cionar una información significa- 
tiva... 


SE PROYECTA UN OBSERVA- 
TORIO SOLAR EN EL ESPACIO. 
Un grupo de científicos británicos 
dedicados a estudios espaciales exa- 
minarán durante siete meses un pro- 
yecto destinado a colocar en Órbita 
un observatorio de larga duración 
para registrar las variaciones de la 


superficie del sol, la heliosfera y el 


viento solar, La Agencia Espacial 
Europea (ESA, en sus siglas inglesas) 
le ha solicitado a la división espacial 
y de comunicaciones del British 
Aerospace Dynamics Group que rea- 
lice un estudio de factibilidad del 
observatorio solar. 


Este proyecto ha recibido el 
nombre de DISCO (siglas inglesas 
correspondientes a vehfculo en Órbi- 
ta solar constante e irradiación es- 
pectral doble). Se estima que la in- 
formación suministrada por este sa- 
télite les brindará a los científicos 
una mayor comprensión del funcio- 
namiento del sol y de su efecto 
sobre el clima de la Tierra. Algunos 


de los instrumentos del satélite faci- 
litarán las observaciones de la 
próxima Misión Internacional de 
Estudio de los Polos del Sol y se 
lanzará en 1986 hacia Júpiter, cuya 
inmensa fuerza gravitacional se em- 
pleará para acelerar el vehículo espa- 
cial fuera del plano de la eclíptica a 
fin de observar las regiones polares 
del Sol. Una característica interesan- 
te del proyecto DISCO radica en el 
hecho de que, a fin de observar el 
Sol en forma ininterrumpida y du- 
rante un plazo prolongado, el saté- 
lite se colocará en órbita alrededor 
de un punto vacío en el espacio, a 
15 millones de kilómetros de la 
Tierra, hacia el Sol. WM 
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EL “ROLL OUT” DEL CN-235. El 
día 10 de septiembre y presidido 
por S.A.R. la Infanta Doña Elena, 
tuvieron lugar en la factoría de 
Construcciones Aeronáuticas, S.A. 
(CASA), de Getafe, los actos de pre- 
sentación del nuevo avión de trans- 
porte CN-235, construido al 50 por 
ciento entre la Sociedad española y 
la P.T. Nurtanio o Nurtanio Aircraft 
Industry Ltd. de Indonesia. 


Con anterioridad, la factoría re- 
cibió el día 9 la visita de un nutndo 
grupo de periodistas, en representa- 
ción de la prensa especializada, que 
fue informado por la Junta directiva 


de CASA con su Presidente D. En- 


rique de Guzmán al frente. 


Durante la rueda de prensa se 
informó que el nuevo avión de 
transporte, cuyo prototipo español 
fue bautizado con el nombre de su 
madrina, “Infanta Elena”, combina 
la máxima simplicidad en el diseño 
de estructura y sistemas con la apli- 
cación de los más recientes avances 
tecnológicos, con lo que se ha logra- 
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do un bajo coste de adquisición (al- 
rededor de los cinco millones de 
dólares), notable entre los aviones 
de su categoría, junto a una gran 
simplicidad de mantenimiento y exce- 
lente eficacia en el consumo, permi- 
tiendo una buena rentabilidad a los 
futuros operadores. 


Propulsado por dos turbohélices 
General Electric CT7.7, el CN-235, 
del que hay un total de 106 pedidos 
en firme (50 de ellos para las Fuer- 
zas Armadas de Indonesia), más 23 
opciones, está capacitado para aco- 
modar en su amplia cabina un máxi- 
mo de 40 personas y, en sus distin- 
tas versiones militares, están pre- 
vistas, aparte de las de transporte, la 
de contramedidas electrónicas €, 
incluso, la de guerra sobre el mar. 


El primer vuelo del prototipo 
español, al igual que el indonésico, 
que también fue presentado en Ban- 
dung el mismo día 10 de septiem- 
bre, está programado para el mes de 


octubre actual. 
A A A 


PRINAIR FIRMA CINCO OPCIO- 
NES DE COMPRA DEL CN-235. La 
Compañía Puerto Rico International 





. Airlines (PRINAIR) ha firmado una 


opción de compra del nuevo avión 
de C.A.S.A. CN-235. Esta opción de 
compra asciende a cinco unidades 
que serán entregadas al comprador 
entre 1985 y 1986. 


La Compañía PRINAIR opera ya 
con los aviones de C.A.S.A. C-212 y 
el CN-235 será utilizado en su día 
en las rutas que opera esta Com- 
pañía en el Caribe y para abrir 
nuevas líneas. El CN-235 sustituirá 
en PRINAIR a los '“Convair 580”. 


PRINAIR es la empresa más im- 
portante en el área del Caribe en 
cuanto al número de pasajeros trans- 
portados por año. 


El CN-235 combina la máxima 
simplicidad en el diseño de estructu- 
ra y sistemas y la aplicación de los 
más recientes avances tecnológicos. 
Con ello se ha logrado un bajo cos- 
te de adquisición, notable dentro de 
los aviones de su categoría, junto 
con una gran facilidad de manteni- 
miento y una excelente eficacia en 
el consumo. Los costes operacio- 
nales permitirán a los futuros ope- 
radores una buena rentabilidad en 
sus líneas de corta y media longitud 
con factores de ocupación realmente 
bajos. 
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AVILLA DE CELLA (Teruel) 








FERNANDO SANCHEZ CABEZA, Teniente Coronel de Aviación 


El día 22 del pasado abril se vi- 
vió una memorable jornada en Cella, 
pueblo de la| provincia de Teruel 
muy próximo] al Polígono de Tiro 
de Caudé. VkEcindario y aviadores 
fueron partícipes de una gratísima 
convivencia de unos sencillos y 
emotivos actbs: la entrega de la 
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Al cumplirse el XXXH aniversario del aterrizaje forzoso de un JU-52 en el 
término municipal de Cella (Teruel), en la noche del 21 octubre de 1951, con 
lanzamiento en paracaídas de parte de la tripulación, el Ejército del Aire ha 
rendido un cálido homenaje a esta Villa turolense, que rememoramos en las 
siguientes líneas, 


Cruz del Mérito Aeronáutico, de 1.2 
Clase, con distintivo blanco, a la 
villa de Cella en la persona de su 
Alcaldesa, y la reapertura al culto 
de la Ermita de Nuestra Señora de 
Loreto tras las obras de restauración 
llevadas a cabo por el Ejército del 
Aire. 


La referida recompensa fue con- 
cedida, con carácter extraordinario, 
en atención a la eficaz y desintere- 
sada ayuda prestada por la pobla- 
ción de Cella a la tripulación del 
avión “Junkers 52” del Ejército del | 
Aire Español, que se vio obligado a 
realizar un aterrizaje forzoso en la 
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noche del 21 de octubre de 1951 
(Véase la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica núm. 480, de diciem- 
bre de 1980). 


En representación del General Je- 
fe del Estado Mayor del Aire, presi- 
dió dichos actos el General Jefe del 
Mando Aéreo de Transporte y Ter- 
cera Región Aérea, don Emiliano 
Barañano Martínez, junto con la Al- 
caldesa de Cella, doña María Con- 
cepción Fuentes Goyanes, acompa- 
ñada de la Corporación Municipal y 
de todo el vecindario de Cella. 

Por parte turolense asistieron las 
autoridades provinciales siguientes: 
Prelado de la Diócesis, don Damián 
Iguacén Borau; Gobemador Civil, 
don Horacio Espina Menéndez; Go- 
bernador Militar, don Fernando 
Bauza Delaje y Teniente Coronel Je- 
fe de la 423 Comandancia de la 
Guardia Civil don Mario Ramos 
Calvo. 


Acompañaban al Teniente Gene- 
ral Barañano el General 2.” Jefe del 
MATRA don José García Matres; el 
Coronel 2.” Jefe del Sector Aéreo 
de Valencia don Angel Blanes Ver- 
dú; el Córonel Jefe del Ala 11, don 
Enrique Ortiz de la Cruz; el Coronel 
Jefe del Ala 31, don Carlos Idígoras 
Goya; el Coronel Jefe de la 3.* Sec- 
ción del EM/MATRA, don Damián 
Rico Amat; el Teniente Coronel Se- 
cretario General del MATRA don 
Salvador Garrido de Arroquia, así 
como una representación de Jefes, 
Oficiales y Suboficiales de diversos 
Organismos y Unidades ubicados en 
Aragón y Valencia. 


Como invitados especiales al acto 
figuraban el General don José Anto- 
nio López Viciana y el Subteniente 
don Secundino C. Costilla Fernán- 
dez, ambos tripulantes del avión 
accidentado, no pudiendo contar 
con la presencia del resto de la tri- 





pulación debido a diversas circuns- - 
tancias personales que se lo impi- 
dieron. 


Los actos se iniciaron en la enga- 
lanada Plaza del Ayuntamiento con 
una templada jota de bienvenida al 
Ejército del Aire. El Secretario Ge- 
neral, Teniente Coronel Garrido, dio 
lectura a la Orden Ministerial que 
concedía la Cruz del Mérito Aero- 
náutica a Cella. A su final y entre 
grandes aplausos de los asistentes, el 
General Barañano hizo entrega de la 
recompensa a la Alcaldesa, quien la 
recibio en representación del vecin- 
dario. 


Tomó la Palabra el General Bara- 
ñano, quien invocando “... la estre- 
cha y sentida unión y compenetra- 
ción entre el pueblo llano y sus 
Fuerzas Armadas —en este caso, los 
aviadores— pues los militares somos 
pura y simplemente una parte de 
ese gran todo: el pueblo ...” y tras 


1 
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El Teniente General Barañano hace entrega de la recompensa a doña Concepción Fuentes, Alcaldesa de la Villa 
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un breve resumen, del accidente y de 
la protección de la Virgen de Lore- 
to”... a la que cellenses y aviadores 
profesamos una común devoción...” 
expresó el reconocimiento del Ejér- 
cito del Aire al vecindario que cola- 
boró masivamente a la feliz recupe- 
ración del avión y a la salvación de 
su tripulación y que, por ese moti- 
vo, el Jefe del Estado Mayor del 
Aire, recogiendo el sentir de los 
aviadores salvados aquella noche, to- 
mó la decisión de adecentar esa pe- 
queña ermita y al propio tiempo le 
concedía al pueblo una apreciada 
condecoración. 


A continuación tomó la palabra 
la Alcaldesa, quién expresó con gran 
emoción y sensibilidad el sentir del 
pueblo ante esta distinción”... el 
pueblo y el Ejército no tienen edad, 
pero tienen unas cualidades y unos 
valores eternos de humanidad, de 
sensibilidad y de cortesía que, por 
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. una y otra parte, han sabido poner- 


se de manifiesto en los momentos 
más adecuados...”, y para plasmar el 
paralelismo entre Cella y el Ejército 
del Aire, ofreció al General Baraña- 
no un pergamino en el que se lee: 


“CELLA, crestón en su artesania- 
no manantial, río y santuario llama- 
do Loreto, largas besanas —AL 
EJERCITO DEL AIRE-— rizos en 
los cielos, Loretos, caminos en las 
alas —-EN RECONOCIMIENTO POR 
LA RESTAURACION DE LA ER- 
MITA Y LA CONCESION AL PUE- 
BLO DE LA CRUZ DEL MERITO 
AERONAUTICO CON DISTINTI- 
VO BLANCO DE PRIMERA CLA- 


SE”... ”, pero que un lenguaje colo- 


quial más sencillo —continuó la Al. 
caldesa— lo que queremos expresar 
es: 

GRACIAS por la distinción que 
nos han otorgado. 


GRACIAS por la restauración de 


La Alcaldesa dirigienso sus sentidas palabras 


la Ermita de Nuestra Señora de Lo- 
reto, en la que a partir de ahora 
tendrá la oración temblorosa y hu- 
milde, no sólo de sus hijos de Cella, 
sino de todos los hijos del Ejército 
del Aire, a los que supo proteger 
aquel día, y 


GRACIAS, sobre todo, por haber 
sabido establecer con mi pueblo este 
día de convivencia que esperamos 
sirva para que se siga construyendo 
ese otro gran edificio de la solidari- 
dad entre el pueblo y el Ejército, 
los valores permanentes de nuestra 
Patria. 


Un ilustre turolense ha escrito 
que “aplaudir es como abrazar con 
palmas”, por eso os pido a todos un 
gran aplauso para nuestro Ejército 
del Aire y para nuestro pueblo, Ce- 
lla”. Una gran ovación enmarcó las 
palabras de la Alcaldesa. 


Dos joteros locales, Josefa y Mi- 
guel pusieron fin a esta primera par- 
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te de los actos con las siguientes y 
vibrantes jotas: 


Al Ejército del Aire 
le damos la bienvenida 
porque es flor y canela 
de nuestra España querida. 


anta 


Es verdad que Cella hizo 
cuanto pudo en vuestro honor 
la medalla concedida 
es precioso galardon 


.e..rnm 


El accidente de Cella 
¡Virgen Santa de Loreto! 
por tu intercesión de Madre 
tuvo un fin sabio y correcto 


La gratitud, cual virtud 

es tan rara como bella 
más sabed que prendió siempre 

¿en el corazón de Cella 


sanos 








El Teniente General Barañano muestra el pergamino ofrecido al Ejército del Aire 


Resonando aún los aires de jota, 
las autoridades y vecindario se tras- 
ladaron hacia la Ermita. En el itine- 
rario, un gran cartel mural, artística- 


mente confeccionado por los escola- : 


res y con expresión de su agradeci- 
miento, saludaba a los asistentes. 


Mural realizado por tos escolares de Cella 
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Ante la ermita, cuya construc- 
ción data del siglo XVI, continuaron 
las jotas a la vez que dos recios 
callenses hacían unas admirables ex- 
hibiciones de “paleado de bandera” 
y “volteo de palo” tradicionales en 
la comarca. 
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Cumpliendo exactamente el hora- 
rio previsto, una formación aérea 
mixta, compuesta por cuatro avio- 
nes C.11 “MIRAGE IT” del Ala 11 
y cuatro aviones C.14 “MIRAGE 
F-1” del Ala 14, evolucionó sobre la 
población haciendo las delicias de 
los espectadores quienes aplaudían y 
saludaban a los pilotos en cada una 
de las pasadas de su brillante exhibi- 
ción. 

Acto seguido y en el pórtico de 
la ermita, el General Barañano 
acompañado de las autoridades invi- 
tadas y rodeado por el vecindario, 
descubrió una placa de cerámica en 





la que figura: “El Ejército del Aire 
hace ofrenda de las obras de restau- 
ración de la Ermita de Ntra. Sra. de 
Loreto de Cella (Teruel) en agrade- 
cimiento a su celestial protección” 
tras lo cual, y ya en el interior, la 
Presidenta de la Asociación de Da- 
mas de Loreto de la Tercera Región 


Arriba: El Teniente General Barañano 
descubre la placa conmemorativa de la 
restauración de la ermita 


“Paleado de la 
Palo” 


Dos exhibiciones del 
Bandera" y ““Volteo del 
tradicionales en la comarca 




















Aérea, Sra. de Barañano, oró ante la 
imagen de la Virgen esta plegaria: 


“¡Virgen de Loreto! Celestial 
abogada de esta Villa y Patrona de 
la familia de los aviadores. Te roga- 
mos acojas complacida las preces de 
tu Asociación de Damas en este ac- 
to de homenaje y de filial devoción 
que te hacemos por tu permanente 
protección. 


Ampáranos siempre, y guía a 
nuestros aviadores en su diario cami- 
nar por los cielos de nuestro plane- 
ta. Te lo pedimos por tu Hijo y 
Señor Nuestro, Jesucristo. Amen”. 


La Presidenta, acompañada por 
las esposas del General López Vicia- 
na y del Subteniente Costilla, ambos 
tripulantes del avión accidentado, 
depositaron un centro de flores y 
sendos ramos a los pies de la imagen 
de Nuestra Señora. 


A continuación, el General López 
Viciana, ofrendó las siguientes pala- 
bras a la Virgen: 


“Virgen de: Loreto, Patrona de 
los aviadores y Madre nuestra: 


Nos postramos ante ti para ren- 
dir el homenaje de amor y devoción 
con que tus hijos te veneramos. 
Nuestro primer recuerdo es para 
aquellos que cayeron en cumpli- 
miento del deber y emprendieron su 
último vuelo. Llévalos a ti y haz de 
tu casa su morada eterna, al igual 
que hace treinta y dos años nos 
trajiste a siete aviadores bajo tu pro- 
tección a esta tu ermita de Cella. 


Concede tus dones, felicidad y 
prosperidad a los hijos de esta Villa, 
que con sus desvelos y abnegación 
tanto contribuyeron a tus designios, 
y a quienes hoy el Ejército del Aire 
rinde un merecido tributo de grati- 
tud. 


Madre y patrona nuestra: 


Te suplicamos que nos ilumines 
en nuestras decisiones y que infun- 
das amor, generosidad y coraje en 
nuestros corazones para un mejor 
servicio a Dios y a España”. 
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Imagen de N.? S.? de Loreto, de Cella 


Tras esta plegaria, el párroco, don 
Pascual Deler, versó, con amplios co- 
nocimientos, sobre la historia de la 
localidad y de la ermita, y agradeció 
al Ejército del Are y a las Damas 
de Loreto la restauración de la ermi.- 
ta”... nueva, pero la misma; la mis- 


ma, y sin embargo nueva...” 


Una acción de gracias, seguida de 
un respenso por los fallecidos de 
Cella y del Ejército del Aire, puso 
colofón a este sencillo pero fervoro- 
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so acto ante la imagen sedente de la 
Virgen de Loreto. 


Una visita colectiva a la fuente 
artesiana, que desde hace unos me-. - 
ses acusa lamentablemente la sequía 
reinante en la actualidad, fue el bro-- 
che que cerró los sencillos pero 
emotivos actos, entre los. cuales des.. 
tacó la sincera convivencia entre la: 
población y los aviadores, poniendo 
así de manifiesto los altos valores y 
cualidades morales que adornan al. 
pueblo español. MW 
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LALA DE CAZA 406 
- DE ENTRENAMIENTO TÁCTICO 
DE LA USAF 














14d 


E 


El 406th. Bombardeo 
Ms =az | 


A-24, A35, P-47 y otros A odelos 


ra des efectuar mantenimiento or Una vez finalizado este perfodo de” 


gánico e intermedio y “apoyo alos formación, el 406 entró en combate 
des principales  2Viones. tácticos y estratégicos, asig- con Ss es io iy bs: pil 
E E nados, destacados o en tránsito. yo , desde 
del Jefe del Ala 406 son pues las ford en el sur de Inglaterra. Los 
siguientes: 


A 








P-47 Thunderbolt del 406th Fighter 
Bomber Group (el cambio de deno- 
minación tuvo lugar en agosto de 
1943) realizaron numerosas misiones 
de cobertura aérea durante los 
desembarcos aliados en Normandía 
en junio de 1944 y posteriormente 
durante la consolidación de la cabe- 
za de playa, sus misiones principales 
consistieron en reconocimientos ar- 
mados y apoyo aéreo cercano de las 
tropas amigas. 


Precisamente para poder disponer 
de mayor autonomía en misiones 
tácticas, el Grupo 406 fue traslada- 
do a una base avanzada en Francia. 
Durante este período, la unidad re- 
cibió dos condecoraciones como 
unidad distinguida (las cuales se co- 
nocen en la actualidad como conde- 
coraciones presidenciales), por las 
acciones realizadas el 7 de septiem- 
bre y del 23-27 de diciembre de 
1944. Después del cese de las hosti- 
lidades en Europa, el 406 estuvo 
basado en Nordholz, Alemania, for- 
mando parte de las fuerzas de ocu- 
pación hasta la disolución del Grupo 
el 20 de agosto de 1946. 


Seis años más tarde, el 406 fue 
reactivado en la base aérea de Mans- 
ton, en Gran Bretaña, como el 
406th Fighter-Bomber Group, estan- 
do equipado en principio con F-84 
Thunderjet y poco después con el 
F-86 Sabre. 


En abril de 1954 cambiaba su 
título por el de 406th Fighter Inter- 


cepter Group, siendo trasformado 
en Ala en mayo de 1956 y disuelto 








De arriba a abajo: F-4G “Phantom”, con el código WW (Wild Weasel) en la deriva y 

misil antirradiación “Shrike””. F-16 “Fighting Falcon” del 50th Tactical Fighter Wing. 

OV-10 “Bronco”, del 601st Tactical Control Wing, con “pod” para siete cohetes 
FFAR fumigenos 
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justo dos años más tarde. 


El 1 de julio de 1970 el 406 vol- 
vía a formarse como el 406th Tacti- 
cal Fighter Training Group en Zara- 
goza, siendo asignado al Cuartel Ge- 
neral de la 16.2% Fuerza Aérea (la 
16th.AF, cuyo C.G. está localizado 
en Torrejón, controla las operacio- 
nes de la USAF en el Mediterráneo 
y sus aproximaciones cercanas al 
oeste del estrecho de Gibraltar, asi 
como bases y unidades en países 
aliados —España, Italia, Grecia y 
Turquía—), con el cometido de apo- 
yar el entrenamiento a las unidades 
de la USAFE allí destacadas para el 
tiro aire-tierra en el polígono de Las 
Bárdenas Reales. 


Durante 1971" se ampliaron sus 
funciones para incluir el entrena- 
miento en tiro aire-aire con blanco 
remolcado. Esta nueva faceta se hi- 
zo realidad el 5 de abril, cuando el 
Gobiemo español concedió permiso 
para que las Fuerzas Norteamerica- 
nas utilizaran el polígono de tiro 
aire-aire próximo a Ibiza. 

Nuevamente, el 12 de julio de 
1972, esta unidad recibió otro cam- 
bio de denominación, 406th Tacti- 
cal Fighter Training Wing, siendo és- 















406th. Fighter Bomber Group 


406 Fighter Group 
406 Fighter Bomber Group 
406 Fighter - Interceptor Group 


Desactivada 
406 
406 













ta la definitiva hasta nuestros días. 
El 11 de septiembre del mismo año 
el Ala toma la responsabilidad de di- 
rigir las operaciones de la Escuela de 
Empleo Táctico de la USAFE. A 
raíz de la buena labor efectuada en 
los primeros años de funcionamien- 
to, la unidad recibe su primera con- 
decoración como Unidad Distingui- 
da de la Fuerza Aérea. 


JEFES DEL ALA 406 


Tte. Coronel Bryan B. Harper 
Coronel Anthony V. Grossetta 
Tte. Coronel Converse B. Kelly 
Tte. Coronel Robert C. Brown 
Tte, Coronel Arvis L. Hilpert 
Coronel Earl H. Dunham 


Desactivada 


Tte. Coronel Deynn E. Anderson 
Tte. Coronel Arthur F. Jeffrey 
Tte. Coronel Harry G. Sanders 
Coronel William S. Harrell 


Desactivada 


marzo 1943 - 6 noviembre 1943 
6 noviembre 1943 - junio 1945 
junio 1945 - 27 septiembre 1945 


27 septiembre 1945 - 17 enero 1946 


17 enero 1946 - 6 abril 1946 
6 abril 1946 - agosto 1946 


agosto 1946 - 9 julio 1952 


10 julio 1952 - Agosto 1952 
agosto 1952 - marzo 1953 
marzo 1953 - junio 1954 
junio 1964 - 1 mayo 1956 


mayo 1956 - 30 junio 1970 


ASIGNADA A LA 16.? FUERZA AEREA, CON C.GRAL. EN TORREJON 


Desconocido 

Coronel Paul P. Hoza 
Coronel Richard G. Collins 
Coronel Carl H. Cathey, Jr. 
Coronel Richard E. Skelton 
Coronel Benjamin R. Battle 
Coronel David W. Forgan 
Coronel Harley W. Wills 
Coronel Richard M. Pascoe 
Coronel Richard L. Craft 
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1 - 16 julio 1970 
17 julio 1970 - 15 julio 1972 
15 julio 1972 - 30 agosto 1972 
30 agosto 1972 - 20 abril 1974 
20 abril 1974 - 25 abril 1975 
25 abril 1975 - 14 julio 1975 
14 julio 1975 - 14 julio 1977 
14 julio 1977 - 31 mayo 1979 
1 junio 1979 - 21 abril 1981 
21 abril 1981 ........ 


' ORIGEN DE LA UNIDAD 
406th. Bombardement Group (Dive) 


Tactical Fighter Training Group 
Tactical Fighter Training Wing 


UNIDADES TACTICAS QUE LA COMPONEN 


512th. (anteriormente 628th.) Squadron 
513th. (anteriormente 629th.) Squadron 
514th. (anteriormente 630th.) Squadron 
87th. Fighter-Interceptor Squadron 
512th. Fighter-Interceptor Squadron 
513th. Fighter-Interceptor Squadron 
514th. Fighter-Interceptor Squadron 


1 marzo 1943 - agosto 1943 
agosto 1943 - mayo 1944 
mayo 1944 - 20 agosto 1946 
25 junio 1946 - abril 1954 
abril 1954 - 1 mayo 1956 

1 mayo 1956 - 1 julio 1970 
1 jutio 1970 - 20 junio 1972 
20 junio 1972........ 





1943 - 1946 

1943 - 1946 

1943 - 1946 

21 dic. 1954 - 8 sept. 1955 

1 mayo 1956 - 24 marzo 1958 
1 mayo 1956 - 25 abril 1958 
1 mayo 1956 - 15 mayo 1958 





Durante los años siguientes el Ala 
continuó con su labor de entrena- 
miento de las unidades de F4 basa- 
das en otros países de Europa. Pre- 
cisamente la eficacia de este entre- 
namiento fue reconocida por los or- 
ganismos superiores de la USAF 
cuando les fue concedida la segunda 
condecoración por el período - 1 ju- 
lio 1974 a 30 junio 1976. 


Pero el año 1976, fue sobresa- 
liente también por otros motivos. El 
31 de mayo el Ala 406 iniciaba las 
operaciones de la Escuela de Pilotos 
Instructores de la USAFE. A partir 
de noviembre la unidad recibía una 
nueva responsabilidad: facilitar el 
entrenamiento a los aviones F-5E 
(Agresores) y OV-10A (FAC), ade- 
más del que realizaban con los F-4 
Phantom. También y durante el mis- 
mo mes, un destacamento de avio- 
nes cisterna KC-135 pertenecientes 
al Strategic Air Command llegó a la 
base, y su mantenimiento pasó a for- 
mar parte de las muchas funciones 
del Ala 406. 


En 1977 otra nueva faceta de las 
operaciones aéreas de entrenamiento 
tuvo lugar cuando el 12 de septiem- 
bre se realizaban las primeras misio- 
nes de Combate Aéreo Disimilar 
—Dissimilar Air Combat Training 
(DACT)- con aviones de la US Na- 
vy, y que posteriormente se exten- 
dería al EJERCITO DEL AIRE. 


Durante 1978 no hubo cambios 
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dignos de mención, continuando la 
unidad facilitando entrenamiento de 
armas (weapons training) a. los dis- 
tintos tipos de aviones de combate 
de la USAFE. 


Pero el año siguiente sí que ten- 
dría, al menos, dos hechos significa- 
tivos, el primero sería el cierre de la 
Escuela de Pilotos Instructores en 
julio debido a cambios en la orienta- 
ción de la USAFE y recortes presu- 
puestario. El segundo tendría lugar 
en febrero, cuando la 406th TFW 
comenzó a aplicar un nuevo concep- 
to de mantenimiento en los aviones 
destacados en Zaragoza y por lo 
tanto bajo su responsabilidad y bajo 
la denominación POMO (Production 
Oriented Maintenance Organization). 
Este sistema fue diseñado para esta- 
blecer una gestión de mantenimien- 
to que aumente la producción de sa- 
lidas a través de una mejora en la 
utilización del personal de manteni- 
miento. 


El 1 de enero de 1980 la misión 
de esta unidad fue aumentada cuan- 
do asumió la responsabilidad sobre 
las distintas áreas directamente rela- 
cionadas con el apoyo logístico a 
cuatro estaciones radar tipo 
“tropposcatter de la USAF y ubica- 
das en distintos lugares de la geogra- 
fía española, en colaboración con la 
401st.TFW de Torrejón. 


Entre los objetivos previstos para 
1981 fue la planificación y prepara- 


ción de los primeros destacamentos . 


de aviones de combate F-16 de la 
USAFE para el entrenamiento de ar- 
mas (Weapons Training Detachment) 
en 1982. El Ala estuvo activamente 
implicada en este proyecto vital y a 
principios de septiembre envió una 
delegación a la base aérea de Hahn 
en Alemania, para asistir a una serie 
de conferencias sobre la activación 
de dicho destacamento que comen- 
zó a funcionar tal y como estaba 
previsto. 


La base de Zaragoza y la USAF 


En virtud de los acuerdos firma- 


dos entre los dos países en 1953, la 


historia —podríamos decir— de la 
USAF en Zaragoza comenzaba con 
la construcción de instalaciones adi- 
cionales en 1954 que cambiarían 
completamente su fisonomía. En 


CRONOLOGIA DEL ALA 406 


4 febrero 1943 
1 marzo 1943 


Agosto 1943 
Mayo 1944 


Agosto 1944 
7 septiembre 1944 


23-27 diciembre 1944 


20 agosto 1946 
25 junio 1952 


10 julio 1952 


1953 
Abril 1954 


l mayo 1956 
1 julio 1970 


5 abril 1971 


20 junio 1972 


15 julio 1972 
11 septiembre 1972 
31 mayo 1976 


14 noviembre 1976 
15 noviembre 1976 


Noviembre 1976 


24 noviembre 1976 


12 julio 1979 


1 enero 1980 
13 marzo 1980 
4 julio 1980 


12 noviembre 1980 


14 septiembre 1981 


1982 
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Se crea el 406 th. Bombardment Group (Dive). 


El 406th. Bomb Group es activado en Key Field, Mis- 
souri, con aviones A-24, A-35 y P-47, 


Pasa a denominarse 406th. Fighter-Bomber Group. 


Como 406th. Fighter Group, pasa a formar parte de la 
Novena Fuerza Aérea (9th. A.F.) en Gran Bretaña, en- 


_trando en combate. 


El Grupo cambia su base principal de operaciones de 
Gran Bretaña a Francia. 


Le es concedida al 406, su primera condecoración como 
unidad distinguida (Distinguished Unit Citation). 

Le es concedida la segunda DUC por operaciones efec- 
tuadas durante este periodo. 

El Grupo 406 es disuelto. 


Es vuelto a formar bajo la denominación de 406th. 
Fighter-Bomber Group. 


Destinado en el Reino Unido y asignado a la United 
States Air Forces in Europe (USA FE). 


El 406 reemplaza los aviones F-84 Thunderjet por los 
F-86 Sabre. 
El 406th. Fighterbomber Group pasa a denominarse 
406th. Fighter Interceptor Group. 
El 406 es desactivado. 


La unidad es reactivada bajo la denominación, 406th. 
Tactical Fighter Training Group, basado en Zaragoza. 


La misión del 406 es ampliada con la inclusión del en- 
trenamiento de tiro aire-aire. 


El 406 pasa a denominarse como 406th. Tactical Fighter 
Training Wing. 

Fecha oficial de activación de la 406th. TFTW, siendo 
agregada al Cuartel General de la 16.2 Fuerza Aérea. 


Comienza sus operaciones bajo el control del Ala 406, la 
Escuela de Empleo Táctico de la USAFE. 


El Ala 406 recibe la responsabilidad de operar la Escuela 
de Pilotos Instructores de la USAFE. 


El 406th. Material Squadron es disuelto, 


Se forma reemplazando al anterior, el 406th. Consolida- 
ted Aircraft Maintenance Squadron. 


Aviones OV-10 Bronco y F-SE Tiger Il toman partes en 
misiones de entrenamiento desde Zaragoza. : 


Llega a Zaragoza el 2.” destacamento del Ala Estratégica 
306 con cinco aviones cisterna KC-135, 


Personal norteamericano de la base aérea de Zaragoza 
ayuda en- las tareas de rescate y extinción del incendio 
en el hotel Corona de Aragón, en la ciudad de Zaragoza. 


La 406 recibe la orden de apoyar en lo sucesivo a las 
estaciones de radar “troposcatter” de la U5SAF. 


Un Phantom Il destacado se estrella en el Moncayo. 


Se completa la recuperación del avión accidentado en 
marzo, 


Otro F4 destacado se estrella cerca de Brillas. 


Personal de Zaragoza asiste en la base de Hahn RFA, a 


una conferencia sobre la futura activación de un grupo 
de mantenimiento del F-16 en Zaragoza, 


Comienzan los destacamentos de F-16 pertenecientes a 
el Ala de Caza Táctica 50 (50th. TFW) desde su base en 
Han RFA. 
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enero de 1955 se formaba el 7603rd 
Air Base Squadron bajo la adminis- 
tración del Joint U.S. Military 
Group (JUSMG) en España. En un 
principio la Jefatura del 7603 estu- 
vo ubicada en la ciudad de Zaragoza 
hasta la llegada de personal adicio- 
nal entre finales de 1955 y princi- 
pios de 1956, 


El 15 de febrero de 1956 la nue- 
va base aérea de Zaragoza entraba 
en servicio oficialmente, y el 1 de 
julio de 1957, era transferida del 
control del JUSMG al 3974th. Com- 
bat Support Group del Strategic Air 
Command. La misión entonces de 
esta unidad era prestar apoyo a los 
bombarderos B-47 Stratojet del SAC 
en Situación de alerta en Zaragoza, 
también llamados destacamentos Re- 
flex. 


Desde septiembre de 1958 hasta 
febrero de 1964, la base también 
alojó a los Convair F-102 Delta 
Dagger del 431st Fighter Interceptor 
Squadron. 


En julio de 1964 y bajo el pro- 
yecto Clear Water, el sector USAF 
pasó a un régimen de utilización es- 
porádico por una re-estructuración 
de la USAF y sus fuerzas estratégi- 
cas, siendo el 15 de abril de 1966 
transferida del SAC a la USAFE con 
el establecimiento del 7472 Combat 
Support Squadron. 





Un A-10 armado con bombas de prácticas 


marzo de 1970, continuando su uti- 
lización en la actualidad. Posterior- 
mente, el 5 de abril de 1971 comen- 
zaban las primeras misiones de tiro 
aire-aire sobre dardo remolcado, en 
la zona “Delta” localizada en las in- 
mediaciones de Ibiza, sobre el mar 
Mediterráneo. 


En la actualidad, y aparte de la 
406th. TFTW que, como ya se evi- 


CONDECORACIONES Y CITACIONES 


Distinguished Unit Citation 
Distinguished Unit Citation 
Air Force' Outstanding Unit Award 
Air Force Outstanding Unit Award 





Durante 1970 y bajo el proyecto 
Creek Step comenzaron rápidamente 
la re-activación de las instalaciones 
para su empleo como lugar de desta- 
camento de tiro a los aviones de la 
USAFE. Esto fue debido principal- 
mente al cambio de régimen en Li- 
bia con la revolución protagonizada 
por el Coronel Ghadaffi en septiem- 
bre de 1969 y el posterior cierre de 
la importante base aérea de Whee- 
lus. Así pues, el uso por parte de 
los aviones de la USAFE del polígo- 
no de tiro de las Bárdenas Reales, 
localizado alrededor de unas 453 mi- 
llas NNO de la base, comenzó en 
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7 septiembre 1944 

23-27 diciembre 1944 

15 julio 1972 - 30 junio 1973 
1 julio 1974 - 30 junio 1976 


dencia a través de este artículo, no 
tiene aviones asignados y sí respon- 
sabilidad sobre los aparatos destaca- 
dos de unidades de la USAFE para 
el entrenamiento de tiro, otras cua- 
tro unidades de la USAF están des- 
plegadas en Zaragoza, que son: 

El 19836th. Communications 
Squadron (Air Force Communica- 
tions Command). 

El 34th Strategic Squadron (Stra- 
tegic Air Command) KC-135. 

El Destacamento 9.* del 67th Air 
Rescue £ Recovery Squadron (Mili- 
tary Airlift Command) HH-1N y 

El Destacamento 16.* del 31st 
Weather Squadron (Military Airlift 
Command). 1 





Boeing KC-135 “Stratotanker” del 34 Escuadrón Estratégico 
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PRESENTACION 


Uno de los múltiples cometidos 
del Oficial del Arma de Aviación es 
el de participar en la Defensa Aérea 
del Territorio Nacional. La misión 
encomendada a la Unidad en la que 
estoy encuadrado, es la de mantener 
y mejorar el desarrollo informático 
que hace posible, en su medida, esta 
Defensa Aérea. El trabajo, que a 
continuación se muestra, trata de di- 
vulgar una de estas mejoras; actual 
por estar desarrollándola en estos 
momentos, importante por estar in- 
volucrados dos de nuestros Ejércitos 


AUTOMATIZACIÓN DEL 
ENLACE SADA-SAM 


Hacia una Defensa Aérea Integrada 


ANTONIO LAZARO ESPADA, Capitán del Arma de Aviación 


(SEGUNDO PREMIO DEL CONCURSO PARA CAPITANES) 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1983 823 








y rentable, pues puede suponer, en 
un contrato de cerca del millón de 
dólares, un ahorro para el Estado 
Español cercano a los 500.000 dóla- * 
res. 


INTRODUCCION 


La amplitud de los espacios aé- 
reos a cubrir y la variedad y canti- 
dad de objetivos a defender, hacen 
necesario el empleo de una gama 
muy amplia de armas y medios, no 
exclusivamente aviones, a fin de 
combinar sus diferentes característi- 
cas y posibilidades para obtener un 
sólido Sistema de Defensa. Esto 
conduce a la integración en el Sis- 
tema Operativo de Defensa Aérea, 
de armas y medios de otras fuerzas 
u organizaciones militares no aéreas, 
a fin de lograr que la acción sea más 
eficaz. 


La tecnología actual ha dotado a 
los ingenios utilizables para un ata- 
que, de unas características tales 
que el tiempo que transcurre entre 
la detección de hostil y su llegada al 
posible objetivo, se ha reducido 
muy considerablemente. Esta es la 
razón fundamental de la aplicación 
de los ordenadores en la Defensa 
Aérea, pues su alta velocidad de 
cálculo, capacidad de almacenamien- 
to de datos y posibilidad de dialogar 
con ordenadores de otros Sistemas 
de Defensa, facilitan una mayor ra- 
pidez en la evaluación de la amena- 
za así como ampliar la cobertura, 
“viendo” donde nuestros radares no 
llegan, pero sí los del otro Sistema. 


ANTECEDENTES 


La creación del Mando de la De- 
fensa Aérea (M.D.A.), en el año 
1956, contemplaba la integración de 
la Artillería Antiaérea (A.A.A.) del 
Ejército de Tierra en el Sistema Ma- 
nual de Defensa Aérea del Territorio 
Nacional. Para ello, la AAA se con- 
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figuraba operativamente en una uni- 
dad tipo Brigada, mandada por un 
General de Artillería, con su corres- 
pondiente Estado Mayor, dependien- 
te del Jefe del Mando de la Defensa. 


El Ejército de Tierra, incorporó a 
la familia de armas de su AAA, los 
misiles tierra-aire “HAWK” y “NI- 
KE”, originando una unidad operati- 
va tipo grupo denominada Grupo l 
Mixto de Misiles (S.A.M.). 


Posteriormente, en la reorganiza- 
ción del Ejército del Aire, se creaba 
el actual Mando Aéreo de Combate 


SADA de la AAA del Territorio Na- 
cional. 


ESTRUCTURA DEL SADA 


Es un sistema con asentamientos 
radar fijos y de gran alcance. En 
cada asentamiento radar o Escua- 
drón de Vigilancia Aérea (E.V.A.), 
los datos radar de las aeronaves que 
se encuentran dentro de su cobertu- 





Fig. 1A. Flujo y proceso de datos en un E. V.A. 


(M.A.C.O.M.) que absorbía al MDA. 
El Sistema Manual evolucionó, tec- 
nológica y operativamente, convir- 
tiéndose en el Sistema Semiautomá- 
tico de Defensa Aérea (S.A.D.A.). 


Esta evolución en ambas organi- 
zaciones supuso una colaboración 
más eficaz por la innovación de sus 
medios, pero aún sin lograr un ópti- 
mo aprovechamiento mutuo de sus 
posibilidades. 


Posteriormente, el Ejército de 
Tierra decide adquirir una Central 
de Mando y Control (AN/TSQ-73), 
dotada de un ordenador que coordi- 
na las acciones de sus Baterías aso- 
ciadas y capaz de dialogar vía digital 
con otros Sistemas de Armas. En 
ese momento ambos Ejércitos deci- 
den afrontar el proyecto de enlace 
digital SADA-Central de Mando y 
Control, que en estos meses se en- 
cuentra en pleno desarrollo y será el 
primer paso de la integración en el 


ra, son procesados automáticamente 
por un Extractor de Datos Digitales 
(D.D.E.) y puestos en un formato 
de mensaje adecuado para su envío 
al Centro de Operaciones de Sector 
(S.0.C.) por la red de microondas 
del Ejército del Aire (Figura 1.A). 


El SOC centraliza el proceso y 
presentación de la información, reci- 
bida de sus Escuadrones de Vigilan- 
cia, mediante un sistema de ordena- 
dores duplicado, en parte, para ase- 
gurar la continuidad de la función 
operativa (Figura 1.B). 


Este conjunto de ordenadores 
convierte las coordenadas polares en 
que llega la información de los da- 
tos radar, a coordenadas rectangula- 
res con un único plano de referencia 
y origen de coordenadas, enviando 
una presentación de la situación aé- 
rea en nuestra área de responsabili- 
dad a cada una de las consolas, para 
uso de los controladores y opera- 
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dores en el SOC y, para tomar deci- 
siones sobre la Batalla Aérea, a las 
del Centro de Operaciones de Com- 
bate (C.0.C.) (Figura IT). 


Cuando una aeronave está en la 
cobertura de más de un asentamien- 
to radar, todas las informaciones 
son procesadas con el fin de optimi- 
zar la calidad y continuidad en el 
seguimiento de dicha traza. 


ticas de-ese interceptador que están 
introducidas en su memoria. 


Actualmente, el SADA tiene un 
enlace digital con el Sistema de De- 
fensa Aérea de Francia (STRI- 
DA ID, recibe informaciones telefó- 
nicas y por teletipo de los Centros 
de Control de Tráfico aéreo civil 
planes de vuelo y, vía teléfono, coor- 
diría sus acciones con la AAA del 
Ejército de Tierra (Figura III). 
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Fig. 18. Proceso de datos en el SOC. 


El jefe de sala en el SOC es res- 
ponsable de la asignación y control 
de los medios de interceptación en 
todo el área de responsabilidad. Las 
órdenes de guiado al interceptador 
tripulado, las genera y presenta en 
la pantalla adecuada el ordenador 
central, basándose en las caracterís- 


ESTRUCTURA DEL SAM 


La primera unidad artillera que 
se integrará en la Central de Mando 
(AN/TSQ-73) será el Grupo I Mixto 
de Misiles (S.A.M.). 


El Grupo SAM como Sistema de 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1983 


Armas independientes será capaz de 
cubrir las siguientes misiones: 


— Detección de un posible hostil 
que vuele en altitudes comprendidas 
entre el nivel del mar y los 28.000 
metros. 


— Identificación utilizando inte- 
rrogación IFF/SIF. 


— Enganche, con su radar de ti- 
ro, y capacidad de destrucción cuan- 
do esté dentro del enlace en distan- 
cia, unos 40 kilómetros. 


Para poder cumplir estas misiones 
cuenta con dos eslabones fundamen- 
tales que deben ser descritos: 


Central de Mando y Control (AN/ 
TSQ-73) 


Es un equipo integrado en una 
cabina de dimensiones normalizadas, 
capaz de ser transportada por ca- 
mión, tren, barco e incluso, para 
desplazamientos a lugares de difícil 
acceso, en helicóptero; lo que da 
como característica importante a te- 
ner presente en su empleo la movili- 
dad en todo tipo de terreno (Figu- 
ra IV). 


Operativamente puede desarrollar 
las misiones de: 


— Servir como centro de distri- 
bución de fuegos superficie/aire a 
nivel de Grupo, Regimiento o, inclu- 
so, Brigada. 

— Poder, en caso de necesidad, 
ser empleado como centro de man- 
do y control de interceptadores tri- 
pulados. 


Las funciones básicas que posibi- 
litan el cumplimiento de las misio- 
nes antes señaladas son las siguien- 
tes: 


— Vigilancia. 

— Seguimiento. 

— Identificación. 

— Evaluación de la amenaza. 


— Asignación de objetivos a la 
Unidad de Fuego óptima. 

— Presentación de la situación 
aérea en su zona de cobertura. 

— Control de comunicaciones pa- 
ra adquisición de datos e intercam- 


bio de información con otros Siste- 
mas de Armas. 
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a) Para la detección: 


L Bog do : — Dos radares tridimensiona- 


les, uno local y otro lejano. 


— Los radares de sus Unida- 
des de Fuego. 


— Informes que provienen en 


De = otros Sistemas. 
e e 


b) Para identificación: 


-— IFF/SIF que incluye la po- 
sibilidad de interrogar en modo IV. 


— Informes que provienen de 
otros Sistemas. 


c) Para la destrucción: 


— Sistemas de Artillería An- 
tiaérea (misiles y cañones). 


La capacidad de proceso del or- 
denador con que va dotada, así como 
sus posibilidades de comunicación, 
permiten un enlace automático de 
datos con un sistema superior como 
es el SADA a la vez que con 
varias Unidades de Fuego y otras 
Centrales de Operaciones similares a 
la citada AN/TSQ-73 (Figura V). 


Unidades de Fuego 


Al hablar de Unidades de Fuego 
en el sentido orgánico, se ha de en- 
tender por tal la Sección de Fuego 
que depende de la Unidad orgánica 
Batería, semejante en nuestra orga- 
Fig. 11. Flujo de datos en el COC/SOC nización a la Escuadrilla. 


Los medios con que cuenta una 


A | sá as Sección de Fuego (Figura VI) hacen 
> ] - . 
imulación de aeronaves para HENTa Op AOS IBM que resalten como características las 


entrenamiento. Operativos: de: 





— Grabación de las acciones rea- 
lizadas. 


— Detección de averías. BASES AEREAS 
4 >> 20 
Y A 
yS a 7 á LL 


— Procesador automático de da- = > 
eS | CTA RRA 


— Decodificador IFF/SIF para TORREJON 
identificación. 


: e 
E 
En Equipo integrador de comuni- A 


Ñ voz 
caciones. METEOROLOG ¡CO 


Para poder llevar a cabo estas 
funciones, dispone de los siguientes 
subsistemas internos: 


— Extractor de datos radar. 


> 
s 
MS 
a 
e. 
e 
AS 
VUELO a 





— Simulador. Fig. Il. Flujo de datos hacia/desde el COC/SOC 
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EQUIPO DE 
COMUNICACION 
VOZ 


EQUIPO DE 
PRUEBAS 


CONVERTIDOR 
DE ENERGIA 


— Movilidad, pues al igual que la 
Central de Mando, todos sus medios 
van sobre remolque o son capaces 
de ser transportados sobre camión, 
tren, etc. 


— Alta cadencia de fuego. 


— Capacidad de detección a me- 
dia, baja y muy baja cota. 


Para su empleo, se articula en un 
pelotón de mando y adquisición y 
dos pelotones de fuego. 


a.— Pelotón de mando y adquisi- 
ción: 

Su misión es la de controlar el 
fuego de la Sección. Este control lo 
ejerce el Oficial de Control Táctico 
de la Batería (T.C.O.) mediante el 


análisis de la información video, que - 


se presenta en una pantalla, y de un 
panel de datos. Información que !lle- 
ga desde la Central de Mando de la 
cual depende o desde sus propios 
medios de vigilancia, que son: 


— Un radar de adquisición de 
impulsos, eficaz para detectar avio- 
nes a media y baja cota, capaz de 
operar en ambiente de contramedi- 
das electrónicas. 





— Un radar de adquisición de 
onda contínua capaz de detectar 
blancos a muy baja cota. 


Evaluada la situación aérea, el 
TCO asigna un pelotón de fuego 
contra el blanco que se ha de com- 
batir. Dicho pelotón y la orden de 
disparo, así como el resultado de la 
acción emprendida se controlan 
desde una pantalla manejada por un 
Suboficial. El resultado se envía a la 
Central de Mando y al SADA, para 
conocimiento y toma de decisiones. 


EQUIPO DE 
COMUNICACION 
DIGITAL 


PANEL DE 
PRESENTACION 


, CONSOLA DE 
PRESENTACION 


ORDENADOR 


UNIDAD DE 
ENLACE RADAR 


. 1V. Interior de la Central de Mando y Control 


b.— Pelotón de fuego: 


Como ya se ha mencionado hay 
dos por batería y cada uno de ellos 
cuenta con: 


— Un radar iluminador de alta 
potencia, cuya misión es enganchar 
y seguir hasta su destrucción al 
blanco contra el que se combate. La 
energía que emite, es reflejada por 
el objetivo y sirve de guía en su 
trayectoria al misil. 


— Un radar de impulsos que pro- 





Fig. V. Posibles enlaces de la Central de Mando 
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porciona, únicamente, distancia 
exacta al blanco para el cálculo de 
la trayectoria del misil. 


— Tres lanzadores dotados con 
tres misiles cada uno. 


El arma destructora es el misil 
que cuenta con un sistema de guía 
semiactiva con motor cohete de pro- 
pelente sólido y con espoleta de 
proximidad en su cabeza de guerra. 
Su alcance máximo se sitúa en los 
40 kilómetros. 


INTERCAMBIO DE INFORMA- 
CION ENTRE AMBOS SISTEMAS 
DE ARMAS 


La posibilidad de diálogo con 
otros ordenadores que permite el in- 
corporado a la Central de Mando 


SAM, ha hecho posible la digitaliza- 


ción de esta transferencia de infor- 
mación. En el SADA se ha partido 
de la experiencia que supone un diá- 
logo similar como es el que se man- 
tiene con el Sistema de Defensa Aé- 
rea francés y se está adaptando a las 
peculiaridades de este otro Sistema 
de Armas. 


El intercambio de información se 
lleva a cabo por medio de mensajes 
con un formato normalizado, que 
contiene la información referente a 
una aeronave de interés para uno o 
ambos Sistemas. Estos mensajes, co- 
dificados en binario (señal digital), 
son modulados y convertidos en os- 
cilaciones eléctricas (señal digital), 
ca), que a su vez, en el punto de 
destino son demodulados y transfor- 
mados otra vez en digital, ya aptos, 
para ser procesados por el ordena- 
dor del Sistema receptor y presenta- 
dos en pantalla. 


Básicamente se han establecido 
tres grupos de mensajes: 


— Mensaje que inicia o actualiza 
la información de una aeronave. 


— Mensaje que contiene una or- 
den que debe cumplimentar el otro 
Sistema. | 

— Mensaje para comprobación de 
las líneas de comunicaciones. 
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La selección de aeronaves para su 
transferencia puede tener lugar de 
dos formas diferentes: 


— Automática, que tiene lugar 
sólo en áreas geográficas determina- 
das, dentro de las que el control de 
la transferencia recae en el Ordena- 
dor que sigue unos criterios previa- 
mente introducidos en sus progra- 
mas operativos. 


— Manual, donde la decisión la 
toma un operador, pudiéndose selec- 
cionar cualquier aeronave y en cual- 
quier situación geográfica. Es un 
método más flexible que el automá- 
tico, la única condición impuesta a 
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no exterior, pues se complementa el 
SADA con un nuevo Sistema de Ar- 
mas, y el misil tierra-aire, que supo- 
ne una mayor rapidez de reacción 
ante una acción aérea hostil, y un 
método de mejorar la cobertura, e 
incluso de adelantarla a ciertos nive- 
les de vuelo, en zonas vulnerables 
del Territorio Nacional. 


En el aspecto técnico, a nivel de 
SADA principalmente, conlleva 
afrontar con sus propios medios, el 
análisis y programación de las modi- ' 
ficaciones necesarias en el programa 
operacional así como, la instalación 
de los equipos de comunicaciones 
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Fig. VI, Elementos de una batería HAWK 


la selección es la de no encontrarse, 
dicha aeronave, fuera de los límites 
de presentación del Sistema recep- 
tor. La existencia de esta posibilidad 
así como la necesidad de obtener un 
rendimiento óptimo de los medios, 
exige la dedicación total de una 
consola en el SOC para este fin. El 
operador de dicha consola debería 
pertenecer al Ejército de Tierra y 
recibirá el nombre de oficial de asig- 
nación de misiles (S.A.O.), siendo su 
dependencia operativa del Jefe de 
Sala en el SOC. 


CONCLUSIONES 


Operativamente, supone un fac- 
tor más de disuasión frente al entor- 


necesarios. Lo que llevará consigo el 
abaratar el coste total del proyecto 
y adquirir una experiencia que per- 
mitirá acometer, si así se dispone, la 
futura interconexión con el Sistema 
de. Defensa Aérea de Portugal 
(S..C.C.AP.) y, si el Gobierno en 
su día lo decide, con el Sistema de 
Defensa Aérea de la OTAN (N.A.D.- 
G.E.), por ser la filosofía informáti- 
ca que rige las transferencias de in- 
formación entre Sistemas muy se- 

mejantes a la empleada en este pro- 

yecto. 


Por último, mencionar que la fa- 
milia de armas, avión interceptador/ 
misil tierra-aire, puede ser tremenda- 
mente eficaz en la Defensa Aérea 
del Archipiélago Canario por sus 
condicionamientos geográficos. 
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DOSSIER 


LA INDUSTRIA AERONAUTICA NACIONAL 


Como es sabido nuestra Industria Aeronáutica fue de las primeras que se desarrollaron en 
Europa. Nuestra Industria fue la que dotó en 1917 a la aviación aliada de los motores, que le 
permitieron quitar a Alemania su supremacía aérea, con lo cual la [ Guerra Mundial cambió de 
signo. En los años 20 y 30, tuvieron lugar grandes raids, con material enteramente fabricado 
en España. Con el inicio de nuestra Guerra Civil, la Industria quedó completamente 
desmantelada, ya que el ritmo de la guerra exigió a ambos bandos el buscar la ayuda de otros - 
países que aprovecharon esa buena ocasión para probar su material aéreo más moderno. 
Además las factorías quedaron separadas por la línea del frente y con su personal disperso. 


Al acabar la contienda, el nuevo Estado nacional que surgió de ella inició una política 
muy acertada de reestructuración de la INdustria aeronáutica, creándose, entonces numerosas 
industrias auxiliares. Naturalmente esa industria nació al amparo de los países del Eje, tanto en 
Tecnología como en organización. Al perder su guerra los países del Eje, España se quedó 
completamente aislada, lo mismo en Tecnología que en política Carecíamos de los medios 
más elementales para nuestras fabricaciones aeronáuticas. Pero a pesar de ello, nuestras 
industrias lanzaron al aire realizaciones enteramente nacionales, No se limitaban a construir la 
estructura del avión sino que los motores y los equipos de comunicaciones y de navegación 
- eran enteramente nacionales. Las escuelas de Aprendices lanzaron millares de muchachos 
entusiastas y entusiasmados, que permitieron que nuestra Patria siguiera teniendo su Defensa 
Aérea en condiciones. Pero la política mundial se deterioró y los países capitalistas de la 
coalición comunista-capitalista que había derrotado al Eje, buscaron nuestra amistad. España 
salió de su aislamiento, y nos empezó a venir una ayuda masiva bélica. Nuestras industrias 
auxiliares quedaron completamente olvidadas, así como se olvidó su esfuerzo heróico de los 
tiempos difíciles. Como una Indystria está hecha para ganar dinero, se lanzaron en un nuevo 
campo, que debido a las profundas reformas sociales del régiemn, empezó a surgir. El país 
entero se motorizó. Nuestras fábricas auxiliares, y la misma CASA, debido a su alto nivel 
tecnológico, se impusieron en el campo de la automoción. Relegaron a un muy segundo 
término su colaboración en el campo aeronáutico. Por otro lado CASA, inició su nueva 
política de comprar motores y equipos en el extranjero, muchas veces obligada por 
compromisos internacionales, y Otras porqué creyó, con bastante fundamento, que un avión 
equipado por materiales de firmas internacionales conocidas sería más comercial. De esta 
forma hemos llegado al estado lamentable actual de nuestra industria aeronáutica. 


El estado actual de este sector está presentado por el Coronel, Doctor Ingeniero 
aeronáutico, Ruiz Constantino, gran conocedor del tema, por ser el enlace con el Ministerio de 
Industria en el Programa Airbus. 


A continuación, diversos Ingenieros Aeronáuticos de la Jefatura Terriotiral de Industria 
núm. 1, pasan' revista a las diferentes industrias que participan en los actuales programas 
aeronáuticos. 


Se deduce de esa lectura que actualmente nuestra Industria, con un poco de atención y 
de ayuda por parte de los poderes públicos podría llegar a ocupar en el mundo el papel que 
corresponde a España. Pero conviene no. retrasarse en aplicar ciertas medidas, ya que sino sería 
muy posible la extinción total de nuestra actividad industrial aeronáutica. u 
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FL 
SECTOR AEROESPACIAL 


MANUEL RUIZ-CONSTANTINO FERNANDEZ, Coronel Ingeniero Aeronáutico 








INTRODUCCION 





unque por la naturaleza misma de sus objetivos la actividad aeroespacial, es de permanente vocación 
A supranacional, pueden detectarse períodos a lo largo de su historia, en que por razones de la coyuntura 
económica o a impulso de su consustancial desarrollo tecnológico, se puede apreciar un movimiento más 
intenso de acercamiento entre los grupos aeroespaciales afines de las naciones que cuentan, en la búsqueda de 
soluciones compartidas para los complejos problemas que plantea la continuación en ritmo ascendente de la 
expansión del sector. 


Uno de estos períodos parace haberse iniciado después de que la Unión Eruropea Occidental estableciese 
a mediados del pasado decenio su “Programa de acción” de ocho puntos como un primer intento en la 
formulación de una política europea que abarcase todos los aspectos de la actividad aeroespacial. 


La progresiva aproximación de España a los centros de decisión del mundo occidental en materia 
económica y militar, en los que por supuesto el tema aeroespacial ocupa un lugar destacado, sugiere y justifica 
un breve análisis en términos generales de las bien diferenciadas características del Sector, que sirva como 
contrapunto a lo que nuestro país es hoy y a lo que puede preverse para el Sector aeroespacial. 


De ello nos ocupamos en las páginas siguientes. 





CARACTERISITCAS DEL SECTOR 





| sector aeroespacial es lo que hoy se llama un “sector de punta'” y las industrias que lo integran han de 
E echar mano de las tecnologías más avanzadas disponibles para cubrir altas exigencias operativas. Y ésta es 
precisamente la primera característica básica del Sector, /a gran complejidad y elevado nivel de las tecnologías 
que han de aplicarse, lo que lleva consigno la continua renovación de los medios de producción y de las 
estructuras empresariales para adecuarlos al ritmo que marcan los avances tecnológicos. La importancia de la 
intervención del Estado en todos los niveles es la segunda característica básica del sector y a ello habremos de 
referirnos con algún detalle en las páginas que siguen. 


En un enfoque más próximo se aprecia como la naturaleza misma de la producción y de su mercado 
configuran al sector según un esquema que puede resumirse en los siguientes puntos: 
— Fuerte solape de las actividades civiles y militares. 
— División del trabajo industrial en tres grandes sub-sectores de actividad: células, motores y equipos. 
— Importancia fundamental del “Programa” como entidad económica y como lugar de integración de 
los diferentes agentes. 
— Dimensión económica y de mercado de sus productos, de ámbito cuasi planetario. 


Las características indicadas, que se detectan en todos los países del área occidental, según la 
investgiación realizada por el Centro de Estudios de Política Extranjera de París sobre el Sector Aéroespacial, 
están en permanente evolución y aparecen fuertemente condicionadas por la existencia de una industria 
dominante, la de EE.UU., que por su dimensión y por su tipo de organización ejerce una indudable influencia 
sobre las industrias occidentales del sector. 

AA AAA o o PP 5“ ¿1 1 a IR 


COMPLEJIDAD DEL PRODUCTO AEROESPACIAL 


L a complejidad y sofistificación de los productos del sector, aviones, misiles, cohetes, satélites, es un 
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elemento esencial, el producto final integra una gran cantidad de elementos procedentes de sectores 

industriales múltiples y de ello deriva el gran efecto de arrastre de la industria aeroespacial sobre el resto de la 

industria. Ver figura 1. 
EFECTO DE ARRASTRE TECNOLOGICO DEL SECTOR AEROESPACIAL 

No debe extrañar entonces que un ca- SOBRE OTROS SECTORES 

tálogo de productos de tan elevadas exigen- boi de a : 

. - k ' ibución aprovisionamientos intermedios 

cias configure a la industria que ha de produ- del sector ceroespacial 

cirlos, imprimiendo un sello característico al 


Sector. De entre los muchos aspectos pecu- KI; 


liares de la industria aeronáutica, suelen des- 





< 
5 
tacarse como de mayor importancia, algunos a PO OE E 
referentes a su nivel tecnológico: : Cc 
e AA 1 
— Las cifras dedicadas a la investi- R 
gación y el desarrollo, han venido | | A E: Ñ 
siendo las más elevadas de todos 3 e € 
los sectores de punta, 20% en los > A A A 
años 70 en. EE.UU., frente a O IS 
8,5% para las telecomunicacio- 5 le s 
6% para la electrónica, 4% E k 
para máquinas-herramientas- etc. A Cc 
y cifras parecidas en Francia y Y j A 
U,K. < j L 
Ss 
— Existen, además, grandes diferen- 
cias entre las tecnologías aplica: Nivel da MES 
bles para el desarrollo y fabri- 
cación de sus principales líneas A dd ibi 
de productos. Sobre la exigencia Y ac rbd utilizados por el 


de ligereza en el peso, que ha de 
cumplirse con carácter general, 
hay que agregar en el caso de los 
grupos motopropulsores la resis- 
tencia simultánea a elevadas tem- 
peraturas y esfuerzos, mientras que en muchos equipos un grado muy elevado de precisión 
mecánica es determinante. La incorporación cada vez mayor de la electrónica a los proyectos 
aeroespaciales diversifica aún más el abanico de tecnologías que deben manejarse en el sector. 


Otros productos del sector considerado. 





FIGURA 1 


Esta especial naturaleza de la producción aeroespacial influye Ie Emene sobre el perfil de la industria 
y en este aspecto puede destacarse: 


—- Sólo los países altamente industrializados y de gran capacidad económica, pueden desarrollar una 
verdadera producción aeroespacial nacional. De hecho, en el mundo occidental no pasan de media 
docena los países que podrían considerarse autosuficientes en este aspecto. 


—- Las industrias del sector tienden a especializarse en una o dos ramas dentro de las áereas de 
productos comprendidos en los tres grupos básicos de: células, motores o equipos. 


— Es corriente la presencia en el sector de un número muy reducido de empresas de volumen 
comparativamente grande a las que se agregan un número de empresas o divisiones especializadas 
de tamaño medio o pequeño. 





INTERVENCION DEL ESTADO EN EL SECTOR 





O parece necesario recordar que las primeras aplicacones efectivas de la aeronáutica fueron de carácter 

militar, y es bien conocida la consideración preferente que desde el punto de vista de la doctrina militar 
se ha venido dando, y continúa teniendo, el arma aérea en los Ejércitos de todos los países del mundo. 
Resulta pues, lógico, que se desee mantener control estatal sobre una actividad de tanto interés desde.el punto 
de vista de la Defensa macional, máxime cuando tratándose de un material de elevado coste, las Fuerzas 
Armadas figuran siempre entre los primeros clientes de la industria aeronáutica. 
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Figura 2. Distribución de la 
producción aeroespacial Producción total z 100. 


Bo APARATOS Y 
APARATOS MILITARES 62". CIVILES : 16 ESPACIÓ Li 


, o el, (oviones, 
l aviones, helicópteros, mi siles) helicópteros) 


(militar — eso 


La intervención del Estado en el 
sector puede realizarse por varios cami- 
nos =siendo quizá el más saliente el ya 
expresado que le ofrece su calidad de 
cliente. La componente militar absorbe, 
en efecto, del orden del 60% de la acti- 
vidad del sector, como muestra en gran- 
des líneas el esquema de la figura 2. CONSUMO 

: ' » PRODUCCION 

El estado interviene también como 
constructor, bien directamente formando 
parte de las empresas que fabrican ma- 
terial aeronáutico o a través de la po- 
sesión de establecimientos de ensayo oO 
de la cesión a la industria de equipos ESPACIO 
diversos. | 





El Estado incide también en el Sector como financiero de la producción, generalmente en forma directa 
en el área militar cubriendo pedidos concretos de las FF.AA. y en forma que puede ser más compleja, a 
través, por ejemplo de aportaciones a Consorcios internaconales (*) en el caso de la producción civil. 





INTERRELACION DE LAS ACTIVIDADES CIVILES Y MILITARES 
E | solape entre las actividades aeronáuticas civil y militar está en el mismo origen de la aviación, cuando 
prácticamente el único empeño estaba en que la máquina voladora fuera una realidad. Conseguido el 
objetivo técnico, un mismo aparato se aplicaría después a cualquier tipo de operación civil o militar 
indistintamente y, en todo caso, con modificaciones muy ligeras. La evolución hasta nuestros días de las 
respectivas necesidades específicas, ha resultado en las producciones de aeronaves típicamente militares junto a 
otras de aplicación comercial, pero a pesar de todo la diferencia está muy lejos de ser total y, sobre todo, 
excluyente. Esta apreciación es particularmente cierta en el área del transporte, en donde se encuentran 
prácticamente las mismas característicasn las aeronaves de apliación civil o militar, que suelen desarrollarse a 
partir de un mismo proyecto. 


Independientemente del producto final en sí, la interrelación civil-militar se manifiesta con gran 
intensidad en la mayor parte de los conceptos de base que informan un proyecto y en los sistemas y equipos. 
El caso de los motores y de la aviónica se explica por sí solo. 


Cabe recordar, por último, el tipo de interrelación, que llega casi a la identidad, en muchos programas 
del dominio espacial, en los que la dualidad en la utilización de los productos es prácticamente la regla 
general. 


e 


DIVISION DEL TRABAJO INDUSTRIAL 


S alvo contadas excepciones, las empresas aeronáuticas aparecen espontáneamente clasificadas en tres 


grandes grupos que se corresponden con tres categorías de productos aeronáuticos de características 
técnicas claramente diferenciadas. 


Son los grupos de células, motores y equipos. 


La industria aeronáutica se presenta, pues, especailizada en función del producto, lo que es consecuencia 


(*) Caso de la participación estatal en el Programa AIRBUS? 
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Inversiones acumuladas en un programa de avión civil típico 


Millones de $ 


500 





FIGURA 3 


de las variadas tegnologías como se 
hace preciso utilizar en la industria 
aeronáutica. 


El fabricante de células es el con- 
tratista principal y a él corresponde el 
estudio y desarrollo del aparato final, 
la integración del producto acabado y 
su comertialización. 


Cuando en una nación existe el 
subsector correspondiente, los fabri- 
cantes de motores son por completo 
independientes de los constructores 
de célula, lo que se corresponde con la 
exigencia del mercado que constitu- 
yen una gran cantidad de fabricantes 
de célula, no sólo independientes en- 
tre sí, sino en abierta competencia, a 
los que va destinada la producción de 
los motoristas. 


Umbral de remtabilidad 


Aunque casi todos los países fabricantes de células, cuentan con una industria del motor de aviación a 
veces muy importante, ésta se ocupa generalmente de fases parciales del proceso, o de la producción de 
motores de pequeñas potencias por sí sola o, más corrientemente, en colaboración ya que, a nivel mundial 
solo existen tres grandes firmas del motor generadoras de tecnología: GENERAL ELECTRIC, PRATT € 
WITNEY y ROLLS-ROYCE, y una de tamaño medio que es SNECMA. 


Los constructores de equipo se presentan como un grupo extramadamente heterogéneo y numeroso. 
Puede tratarse de empresas de tamaño pequeño o medio, o pueden también ser Divisiones especializadas de 


grandes empresas. Dentro de 
su área de atención, caen en 
gran parte las tecnologías rela- 
cionadas con la electrónica, 
aparte de otras como tas de 
control de fluídos, altas ve- 
locidades de rotación, técnicas 
de simulación, salvamento, etc. 
Tienen su propio mercado y, al 
igual que ocurre con los moto- 
res, suministran sus productos 
a una gran cantidad de firmas 
de células y de motores. 





EL PROGRAMA COMO EN- 
TIDAD ECONOMICA Y DE 
INTEGRACION 


os costes de investiga 

ción, proyecto, ensayos 
y fabricación de prototipos de 
un nuevo avión civil o militar, 
alcanzan un nivel tan elevado 
que sólo pueden ser amortiza- 
dos en series muy grandes de 
producción y a lo largo de 
muchos años, ver figura 3. 


Tanto las cuantiosas in- 
versiones, como las grandes 


PROGRAMAS AEROESPACIALES INTERNACIONALES 


PARTICIPANTES 
PROGRAMA 


Aviones 





PRODUCTOS 






























AIlRBUS Aeroespacial Francia Aviones transporte 
MBB Alemania civil: A300-B4 
B.Aerospace U.K. A300-600 A310 
CASA España A320 









MB8 
B. Aerospace 
Aeritalia 


Alemania 
UK. 
italia 


TORNADO 







Avión de combate 
polivalente 
GRMK1 F MK2 










Motores 












FIAT Italia Turbofan con 
MTU Alemania postcombustión 
Rolls Royce u.K. RB 199 





Espacio 

























COSMOS ETCA Francia Satélite meteoroló- 













Aerospatiale Francia gico METEOSAT 
SAT Francia Satélite meteoroló- 
MBB Alemania gico METEOSAT 
CASA 

MARCONI 






SELENIA Italia 





FIGURA 4 
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FIGURA 5 
p> PROGRAMA TORNADO 


CONSEJO de ADMINISTRACION 


UK. | ALEMANIA | ITALIA 


. AGENCIA EJECUTIVA 


7 DIR. GENERAL 
COORDINACION | cuestiones | DESARROLLO ds ADMINISTRACION 
y NTRATOS Y 
de DIRECCION »ILITARES PRODUCCION PERSONAL 


series mecesarias para amorti- 
zarlas, encuentran  frecuen- 
temente solución, especialmen- 
te en Europa, a través de la 
Información de Consorcio de va- 
rias naciones interesadas y ca- 
paces de respaldar el desarro- 
llo y producción del avión, 
dando nacimiento al “Progra- 
ma'* como “unidad económica 
y lugar de integración de la 
actividad de los agentes” del 
Sector que en el programa 
participan. 


PRAT ESTA A A 


ORGANIZACION — GUBERNAMENTAL 


Accionistos 
ITALIA ALEMANIA 


Participación 
Contratista principal 


En un programa civil como 
el del AIRBUS, participan más 
de 15.000 personas de em- 
presas correspondientes a seis 
naciones y, en términos pa- 
recidos, se plantea el desarro- 
llo del avión de combate 
TORNADO entre tres nacio- 
nes europeas. Ver figura 4. 


Distribución trabajo 


Sub-Contratistas 


Proveedores 





PA ee e e e e A A e 
A 


ORGANIZACION INDUSTRIAL 





La figura 5 muestra los órganos estatles y empresariales implicados en el programa TORNADO y las 
relaciones entre ellos. (*). 





DIMENSION ECONOMICA Y DE MERCADO DEL SECTOR 


ara amortizar los cuantioso gastos que lleva consigo el desarrollo de un avión moderno civil o militar, es 
p preciso producirlo en cantidad tal que, a excepción de los EE.UU. de América, ninguna nación del 
mundo occidental está en condiciones de absorber la producción completa que llevaría, en el terreno 
económico, a alcanzar el umbral de rentabilidad del programa. Es, pues, obligado a acceder a mercados 
extranacionales y estos mercados se distribuyen hoy prácticamente sobre todo el planeta por lo que resulta 
justificado establecer como una característica básica del Sector aeroespacial su extensión casi planetaria. 


La figura 6, que representa la intervención de los distintos factores en la definición del programa de un 
gran avión civil, resume algunas de las ideas expuestas en relación con el Sector. 
o 5 ¿5 ¿5 ¿5 ¿5 5 51 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 1 5 5 5 5 5 1 ón PPP A 


EL SECTOR AEROESPACIAL EN ESPAÑA. 


Características específicas 


odas las características desdritas como típicas del Sector se hallan presentes en el caso español en mayor 
T o menor grado, si bien para alguna de ellas sería preciso establecer correcciones importantes, si como es 
de esperar, el Sector aeroespacial en nuestro país pretende situarse en el nivel que le corresponde, de acuerdo 


(*) En un trabajo anterior “El programa AIRBUS”, publicado en el número 494 de esta revista, se describe con detalle la 
dinámica de la cooperación intemnacional en un programa aeronáutico. 
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FIGURA 6 


miz PRINCIPALES QUE INTERVIENEN EN LA DEFINICION | < 
DE UN PROGRAMA AERONAUTICO CIVIL EN U.S.A. | 


con los índices que definen su 
economía, de país en avanzado 
Componentes | estado de desarrollo. 
secundarios 

En primer lugar nuestro Sec- 
tor aeroespacial es todavía de 
muy, reducida dimensión y 
viene representado por un nú- 
mero muy limitado de empre- 
sas, tanto referido a términos 
internos como en relación con 
Tecnología otros países de posición socio- 
económica comparable. Ello evi- 
dencia una primera situación de 
fuerte desequilibrio frente a la 
mayoría de los palses que cuen- 
tan en el mundo occidental. 


A 
Componentes 


primarios 


Capacidad Medios Datos recientes sobre este 
financieros punto, sitúan a España a nivel 
de países como Holanda con 
solo 14 millones de habitantes 
mientras que !Italia en otros 
aspectos más cerca de España, 
ocupa en su industria aeroespa- 
cial 35.000 personas, con un 
PNB de 384 bn $ en 1980 y 57 
millones de habitantes. Recor- 
demos que el PNB de España 
era de 197 bn de $ en 1979, 





Un segundo aspecto, que acusa un desequilibrio tanto o más importante que el que acabamos de 
comentar, es el que se refiere a la “división del trabajo en el Sector'*'. Así como el grupo célula se encuentra 
dignamente representado aunque, repetimos, con escaso volumen, los grupos de motores y equipos son, con 
notorias y meritorias excepciones, prácticamente inexistentes en nuestro país. 


La carencia es en si importante, pero es que, además, la práctica inexistencia de industrias de motor y 
equipos, obliga a CASA como contratista principal y agente integrador a apoyarse casi exclusivamente, y a 
pesar de sus esfuerzos para corregir la situación, en proveedores exteriores para resolver los programas de 
fabricación. 


El desarrollo de estas dos ramas del Sector plantea, es verdad, problemas importantes que no son de fácil 
solución y no es ahora momento de analizar causas y proponer soluciones, pero parece obligado dejar 
constancia del hecho al referirnos a las características estructurales del Sector aeroespacial en España. 





PRESENCIA EN El SECTOR 





as páginas siguientes de este dossier, describen en sus detalles más salientes algunas de las industrias 
L aeroespaciales más imporantes en el Sector. 


A la sola consideración de la larga experiencia acumulada por gran parte de estas empresas, de la 
capacidad actual para absorber y desarrollar nuevas tecnologías y de las importantes espectativas de mercado, 
en que se traducen los planes de equipamiento y renovación de material aeronáutico, bien sea civil o militar de 
gran número de pafses, resulta obligado reconocer la conveniencia de prestar atención preferente al desarrollo 
del Sector Aeroespacial en España. Desarrollo que habría de tender a corregir los dos importantes 
desequilibrios antes apuntados actuando, obvio es decirlo, dentro de criterios selectivos, así en el aspecto 
económico como en el de la elevación dl nivel tecnológico. 
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CONSTRUCCIONES 





AERONÁUTICAS, S.A. 
CASA. 


MANUEL BLANCO MIGUEL, Teniente Coronel Doctor Ingeniero Aeronáutico 


C omenzó la vida de C.A.S.A. el 3 de marzo de 1923, con un capital de 1.500.000 pesetas, teniendo 
como principal objetivo la fabricación en España de aviones metálicos. Fue su creador y constante 
impulsor, desde sus cargos de Director Gerente, Consejero Delegado y Presidente, el ya fallecido y Presidente 
de Honor en sus últimos años don José Ortiz Echagúe. La primera factoría levantada fue el Taller de Getafe, 
que tenía 2.600 metros cuadrados de superficie cubierta. 


Para el estudio del desarrollo de C.A.S.A., podemos considerar cinco etapas: 
PRIMERA ETAPA: Desde el año de su fundación, hasta el año 1936. 
SEGUNDA ETAPA: Desde el año 1936, hasta el año 1954. 

TERCERA ETAPA: Desde 1954 hasta el año 1964. 

CUARTA ETAPA: Desde el año 1964, hasta el año 1972. 


QUINTA ETAPA: Desde el año 1972, hssta el momento actual. 


AAN 


PRIMERA ETAPA 


A 


E n esta etapa, C.A.S.A contó con dos factorías, la de Getafe, levantada en el año 1923, y la de Cádiz, 
construida en el año 1927. Durante la misma se construyeron bajo Licencia, los siguientes aviones: 


Con licencia francesa. 404 aviones Breguet XIX, en distintas series y tipos, uno de ellos entregado en el 
año 1928 y bautizado con el nombre de “JESUS DEL GRAN PODER”, que tripulado por los Capitanes 
JIMENEZ e IGLESIAS, realizó en el mismo año el vuelo a América del Sur, cubriendo la principal etapa de 
Sevilla-Bahía (Travesía del Atlántico Sur) de 6.550 Km, en 43 horas y 50 minutos. Otro de estos aviones, 
batió el record mundial de velocidad en circuito cerrado sobre los 2.000 y 5.000 Km., inscribiéndose España 
por primera vez en la lista de Records Mundiales. En el año 1932, otro avión Breguet, tipo “super Bidón'* 
Gran Raid, con el nombre de “CUATRO VIENTOS”, realizó el vuelo Sevilla-Camagúuey (Cuba), de 7.600 Km., 
pilotado por el Teniente Collar con el Capittán Barberán como Navegante. (Batiendo el record mundial de 
distancia.) 
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Con licencia alemana, 40 Hidroaviones “Dornier Wal y 1 Super Wal”, que motivaron la creación de la 
Factoría de Cádiz. 


Con licencia inglesa, 27 Hidroaviones torpederos “Vickers Wildebeest”. Se empezaron 50 AVRO de 
Escuela y 50 Hawker Osprey de bombardero de los que sólo voló uno de los últimos con motor Hispano Suiza. 


Con licencia americana. En el año 1935 se obtuvo la licencia americana ““Martín'””, para la construcción 
de 50 bimotores de bombardeo '*Martin 139 WS”, aviones de primera línea en esa fecha fabricación que quedó 
detenida a consecuencia de la Guerra Civil. 


De lo anterior se deduce que esta etapa de C.A.S.A., estuvo basada en la fabricación bajo licencia, de 
aviones de combate para las Fuerzas Armadas Españolas, correspondiendo dichas licencias a los principales 
Países aeronáuticos del mundo de aquel tiempo, Alemania, Francia, Inglaterra y EE.UU. 


Con la experiencia obtenida, se proyectó en el año 1927 el primer producto propio, un prototipo de 
avioneta de ala alta CASA-l, que fue construida después en serie como CASA lll, de la que se construyeron 9 
y que participó en diversas competiciones con indudable éxito. 





SEGUNDA ETAPA 





E sta etapa comprende a la Guerra Civil Española y a la ll Guerra Mundial, lo cual trajo consigo el 
aislamiento de España del resto del mundo, obligando a la Industria Aeronáutica Nacional, a la 
nacionalización de materias primas, accesorios, equipos y motores en una gran proporción, 


En C.A.S.A., la Factoría de Getafe fue destruida durante la Guerra Civil y tuvo que ser reconstruida al 
acabar dicha contienda; además fueron construidas las Factorías de Tablada (Sevilla) en el año 1941, Madrid 
en 1946, y San Pablo (Sevilla) en 1950. 


o 


Durante esta etapa y con un grado de nacionalización muy elevado, fueron construidos, bajo licencia 
alemana, los siguientes aviones: 


555 avionetas “Búcker 131 y 133”. 
200 Bimotores de Bombardeo ““Heinkel 111 (CASA.C-2111-D). 
170 Trimotores “*Junker JU-52 (CASA C-352/L). 

25 aviones Gotha 145. 


En esta época y en el año 1946, se fundó la Oficina de Proyectos de C.A.S.A., que inició sus trabajos 
con el proyecto del C-201 “Alcotán”” y posteriormente con el C-202 “Halcón”, que aunque no llegaron a 
entrar en servicio, permitieron con la experiencia obtenida, consolidar y desarrollar la citada Oficina de 


Proyectos. 


Resumiendo, en esta etapa C.A.S.A. prosiguió con la fabricación de aviones bajo licencia y puso los 
cimientos con la Oficina de Proyectos a sus futuros productos propios. 





TERCERA ETAPA 





sta etapa se encuentra bajo la influencia de los acuerdos firmados entre los Gobiernos de España y 
E EE.UU., lo cual hizo que las Fuerzas Aéreas Españolas fueran dotadas de material moderno y que por 
tanto se abandonara la construcción de aviones, bajo licencia. 


En el año 1954 inició C.A.S,A. los trabajos de revisión para la USAF con el avión C.47, siguiendo con 
importantes contratos de revisión IRAN, Rehabilitación, modernización y cumplimentación de OO,TT. en 
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aviones F.86, F.100, F.102, 
F.104, C.130 y T.28, realizán- 
dose estos trabajos en las Facto- 
rías de C.A.S.A. en Sevilla y 
Getafe. Todos estos contratos 
fueron conseguidos en fuerte 
competencia internacional, con 
las principales empresas 
europeas del ramo, y se realiza- 
ron cumplimentando todas las 
exigencias técnicas y plazos 
convenidos en los contratos, pa- 
ra ello se firmaron acuerdos de 
Asistencia Técnica, con las em- 
presas fabricantes de los distin- 2% 43 
tos tipos de aviones. Asimismo ERE PACA EPI ERAN EP PE [ED [SA OS EPA E Y 
se realizaron trabajos de Revi- CRA AAA ARA 
sión y Reparación de los avio- 
nes del Ejército del Aire de 
España. La Factoría de Cádiz por su parte, inició en el año 1960 la revisión de Helicópteros con un contrato 
de la USAF para el tipo H-19, ocupándose a continuación de la revisión de los Helicópteros de la Armada 
Española. 


a] 


- .- i 


5 ]4bBsgl 31 





Durante esta etapa se construyó por C.A.S.A, 2 prototipos del avión “Dornier DO-25”, del que se derivó 
el DO-27 (CASA.C-127), fabricado en gran cantidad en Alemania, de los que C.A.S.A construyó, en sus 
Factorías de Sevilla y Cádiz, 50 para el Ejército del Aire Español. 


La Oficina de Proyectos siguió con el desarrollo de nuevos aviones de transporte, diseñando y 
construyendo el Prototipo del C-207 “Azor”, del cual se construyeron 10 unidades y se empezaron otras 10. 
Asímismo dicha Oficina por encargo de HFB, proyectó y construyó los Prototipos de los cajones posteriores 
del ala y de la cola del avión HFB-320 “Hansa”. 


Como resumen, esta etapa se caracteriza por la gran importancia adquirida por la revisión de aviones, 
sobre todo los de la USAF, por el diseño y fabricación de un producto propio, el C-207, y por el inicio en la 
cooperación internacional con el HFB-320. 


e [5 5 ¿5 5 ¿5 5 5 555 ¿5 5 555 5 PP PP ¿55 5 5 5 PP 5 gn 
CUARTA ETAPA 
ai 
E n esta etapa el hecho más importante al principio de la misma, es la fabricación bajo licencia, de la 
Empresa norteamericana NORTHROP, de 70 aviones de caza táctico tipo F-5 birreactor supersónico, en 


sus dos versiones (36 F-5A monoplaza y 34 F-5B biplaza), que ha supuesto el mayor y más complejo 
programa realizado por C.A.S,A. en el campo de la fabricación aeronáutica. o 


Durante dicha etapa, se entregó la 2.? serie de 10 aviones C-207, se prosiguió con las revisiones para la 


USAF, revisando los aviones F-100, F-105, F-101 y F-4, y se entregaron a HFB, 50 juegos de estructura del 
HFB-320. 


En los productos propios, se diseña y construyen 2 Prototipos del Avión-C-212, transporte STOL, 
proyectado para la utilización desde terrenos no preparados y con 2.000 Kg. de carga útil. 


En cuanto a la coperación internacional, se empiezan los siguientes programas para AMD: 


Mercure (parte delantera del fuselaje), desde el morro hasta el encastre del ala). 
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Falcón-10 (Alas totalmente 
equipadas y probadas). 


Depósitos exteriores lanza- 
bles y cajas de humo del Mirage 
111. 


* 


Para la firma NORTHROP, 
se han fabricado registros des- 
montables de la proa del fuse- 
laje. 





Como resumen, esta etapa se 
caracteriza por la fabricación 
del F-5, con el gran aporte de 
tecnología que ello supone. El 
C-212, que da continuidad a la 














línea de productos propios y que obtendrá tan gran éxito internacional. Y por último, el lanzamiento decidido 
a las cooperaciones internacionales debido a la preparación de la empresa y a las compensaciones de las 


compras de aeronaves en el extranjero. 





QUINTA ETAPA 


AA AAA a O PPP o o 5 PPP [a 


sta etapa se caracteriza fundamentalmente, por la absorción de la "Hispano Aviación” por C.A.S,A. y de 
la fusión por absorción de “E.N.M.A.S.A.” por C.A.S.A, lo cual ha dado a esta la estructura actual, 


aportando además la tecnología, medios y personal de las citadas Industrias. La tecnología aportada por la 
“Hispano Aviación”, fundada en 1918, es la correspondiente a la fabricación de los siguientes aviones: 


Bajo licencia: CR-32 y Me-109, 


Diseño propio: HS-42, HA-100, HA-200, HA-220 y del HA-300, que inició el desarrollo del proyecto 
que después fue confirmado en Egipto, llegando a volar dos prototipos. 
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En cuanto a la tecnología paa la ES REREEO EEE EEE 00 E 050100 [RA EEE 
aportada por EMMASA. E A 
procedente de los “Talleres Eli- ENEE o 
zalde”, fundados en 1909, es la .. pe es 
correspondiente al diseño y een OS 
construcción de diferentes mo- parejas lees EEE 0 EA ESO [101505 
tores para aviones, tales como : o a 
el “Tigre”, “Beta” y *“Marbo- ? aepolenjoe eejesleeesjós Ea ae 
re”, que equiparon varios avio- - li po e e pato 
nes del Ejército del Aire Espa- —[HEsiE: tejer ENS Aaa ae 
ñol, en total más de 1.800 uni- a AL eee 
dades de 14 tipos diferentes, a a, 
EEN EEE 1d [E (EE ENE EEE EEES 0 48 [E 10 [EE 

o O 

Durante esta etapa, se sigue [ea Ein A 
con la revisión de aviones y mo- [Elle preso le slefeales 
| Ministerio de De- 100 praia EEE AROS 

pres para e. Ministerio de De Ed ae 
fensa y revisión de aviones para [hol ade e 106 PE EE 100 E JE E 
lo USAF, aunque este ¿timo [EU] EEE en 
programa quede reducido al [aia E E I8 1 781 18. | 80 81 > 
F-4, y como se ve en el gráfico. [Eee aaa Ets lesa El AE 
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correspondiente, después de pa- 
sar por un máximo en el año 
1975, se va reduciendo paulati- 
namente. 


En coperaciones internacio- 
nales, se termina con el Progra- 
ma Mercure, y con los progra- 


mas de Cajas de Humo y Depó- 


sitos Lanzadores para AMD, y 
con los programas de Registros 
Desmontables de proa y fuselaje 
posteriores para la Firma NOR- 
THROP, continuándose en la 
actualidad con las Alas del Fal- 
cón-10. 


Durante esta etapa y debido 
al indiscutible éxito del avión 
C-212, 


El avión C-212 se sigue vendien- 
do y fabricando en su serie 200 
y en diferentes versiones con 
gran éxito en todo el mundo. 
En el momento actual, son 336 
los aviones C-212 vendidos y 
250 los entregados a 28 países. 


Se empezó el proyecto del 
avión C.A.S.A. C-401, como de- 
sarrollo del C-212, anulándose 


en el año 1974. El avión C-401, 


COMPOSICIÓN DEL CAPITAL SOCIAL DE C.AS.A, 


2.242.932 MILLONES DE Pts. AL 23-1V-81 


1.N.L 
NORTHROP. 
M.B.B. 
A.M.D. 
Privados 


Privados 


Grupo Banco de Bilbao 
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los productos propios-. 
han tenido un gran incremento. 


nacionales. 


extranjeros. 


A o  —Á _ _— 


NUEVOS PROGRAMAS INTERNACIONALES 

AIRBUS, conjuntos del A-300 (estabilizadores horizontales, puertas de pasa- 
jeros y trampas de tren), habiéndose empezado con los mismos conjuntos para el 
| A-310 (proyectados por C.A.S.A.). 


Bordes de ataque del ala del Falcón-20, para AMD. 
















Fuselaje central del avión MIRAGE F-1, para AMD. 





Helicópteros BO-105, en 4 versiones, para MBB, F.A.M.E.T. y exportación. 


Actuadores de toberas del motor “ATAR, para la firma SNECMA y actua- 
dores de tren del ALPHA-JET, para MESSIER-HISPANO BUGATTI. 


Escalera central y compensador del timón de dirección para el avión 
BOEÉEING-727. 







Flaps exteriores del ala, del avión Boeing-757. 


Trampas del tren principal, carenas de debajo del ala y trampa de acceso al 
APU del avión DC-10. 


Estabilizadores horizontales completos para el avión CL-215, de CANA- 











DAIR. 


Lanzador ARIANE (Jupes, cajas de equipo, válvulas correctoras de efecto 
POGO, caja BMO y caja BS), para la Agencia Espacial europea (ESA). 


Satélite EXOSAT (Unidades CIU y UT), este pPrograma está terminado. 

Trabajos varios de compensación de la División Electrónica (Reguladores ¡ 
15302 para AUXILEC, Cajas de Mando Principal para TRT, Radioaltiímetros AHV-8 | 
para TRT, Unidades de alimentación U2AM1 para SFENA, Convertidores para 
EMD, etc.) 


Laboratorio para ensayo de baterías espaciales a instalar en ESTEC (Holan- 
da), Programa ya terminado. 


Equipo de tierra del Programa SPACE LAB, en colaboración con SENER. 


Cargas útiles de sondeo y control térmico para ESA. 






Proyectos de energía solar y eólica (Colaboradores con AUXINI, Heliostatos | 
para CESA-1, Palas de fibra de vidrio para sistemas de 100, 50 y 25 Kw., etc.). 


era un transporte cuatrimotor 
STOL para operar desde terre- 
nos no preparados, con úna car- 
ga útil máxima de 6.000 Kg. 


Avión de entrenamiento bá- 
sico C-101. Este avión ha sido 
proyectado y fabricado para 
atender unas necesidades del 
Ejército del Aire Español, en la 
actualidad se han entregado 69 
aviones más de 4 prototipos; 
como versión derivada del mis- 
mo, está la de enseñanza ataque 
al suelo la cual ha sido vendida 
a la Fuerza Aérea Chilena. 


71,650% 
13.269 % 
11,000% 
0,606 % 
1,478% 
0,062% 
1.935% 
100,000% 


Como último producto pro- 
pio en colaboración con la Fir- 
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Montaje en la factoría C.A.S.A. 
de Cadiz de la parte central del 
fuselaje del CN-235. 


ma NURTANIO, C.A.S.A. está 
proyectando el CN-235, avión 
de transporte con capacidad pa- 
ra 30-40 pasajeros o 4.000 Kg. 
de carga de pago, de ala alta, 
con tren retráctil que ira pro- 
pulsado por dos motores Gene- 
ral Electric CT-7-7. 1.700 SHP 
cada uno, conviene resaltar co- 
mo principales características, 
su bajo costo de operación, da- 
do su reducido consumo de 
combustible, y el portalón ventral trasero que facilita las tareas de carga y descarga. El primer vuelo deberá 
tener lugar en el mes de octubre del año 1983 y el Certificado tipo, se estima sea concedido al avión durante 
la 2% mitad del año 1984. Los fuselajes de los prototipos se realizarán paralelamente en las Plantas de 


C.A.S.A. y PT. NURTANIO. 





Como resumen de esta etapa podemos decir que durante la misma queda C.A.S.A. como única Empresa 
diseñadora y constructora de aviones en España, salvo el Proyecto de Autogiro de la Empresa A.I.S.A. La 





“AVIOCAR” construido por C.A.S.A. despegando desde una carretera, 
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El CASA C-101 “AVIOJET” RON EIN IRA PEN o PG 


» 


revisión de aviones para la 
USAF va disminuyendo con 
tendencia a desaparecer, mien- 
tras que las cooperaciones inter- 
nacionales y los productos pro- 
pios se incrementan cada vez 
más, haciendo que la venta de 
los mismos y los beneficios pro- 
porcionados se disparen en los 
últimos años, como puede verse 
en los Gráficos correspondien- 
tes. Estas Cooperaciones y pro- 
ductos propios han producido 
asimismo una tecnología que 
hace que la balanza de asisten- 
cia técnica sea favorablemente a 
C.A.S.A. 








CONCLUSION FINAL. e 





E n la actualidad C.A.S.A. cuenta con un Capital Social de 2.242.932 millones de pesetas, distribuidos 
según cuadro correspondiente. Un personal de 9.622 distribuido de la siguiente forma: 


a A RN 27 
Técnicos titulados 
Superiores .. ...... E AA al. AS 
MEdIOS.- dE ad a A e a a 271 
Ténicos no titulados ........... . .. . . .. . .«.. ..... 1,23 
AdOMINISTTAtIVOS . ..... .. . . .« . . . . . .. . .«. .. . . . . . .. 1.168 
OPEranOS: 2 ia O a at ca taa a ODO] 
Subalternos ....... e e os O a A A 403 
TOTAL 20 a a rd OZ 





Este persomal más unas instalaciones y medios, además de una tecnología y calidad le permiten a 
C.A.S.A. afrontar con esperanza y buenas perspectivas, el futuro en sus dos principales líneas de actuación: La 
de coperación internacional en su doble vertiente de compensación por compra de productos aeronáuticos 
civiles y militares al exterior y cooperación en Programas Europeos de Material Aeronáutico (Futuro Avión de 
Combate Europeo, Programa FACA, compra de aviones por Iberia, etc.), en esta línea es fundamental la ayuda 
del Gobierno a través de sus Ministerios de Defensa y Transporte. | 


La de productos propios con sus posibilidades de cara al futuro: 


Venta de 28 Aviones C-212 a la USAF, que haría que las ventas de dicho avión se incrementaran de una 
forma espectacular, con todo lo que ello trae consigo (repuestos, equipos de tierra, documentación técnica, 
etc.) 


El desarrollo de uma versión armada del avión C-101, de ataque al suelo incrementaría el número de 
ventas del mismo, con la posibilidad de que dicho avión fuera comprado por el Ejército del Aire Español. 


Por último, la obtención de un buen producto en el Programa CN-235, lo cual afianzaría la presencia de 
C.A.S.A. en el mercado internacional de aviones de transporte, civiles y militares. 
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INTRODUCCION 


a importancia del motor de las aeronaves ha impulsado el desarrollo de una industria de motor de 
L aviación independiente de la de célula en casi todas las naciones de un nivel tecnológico adecuado. En los 
comienzos de la aviación, España fué una de las naciones pioneras, alcanzando entonces su mayor prestigio y 
contribuyendo de forma importante al desarrollo de este sector industrial en el mundo. Desde entonces hasta 
la época actual se ha recorrido un largo camino en todos los países preocupados por este tema, quedando 
España relegada al haber orientado su política industrial aeronáutica fundamentalmente al campo de la célula. 


Para hacer un análisis de la situación actual de este importante sector es, por tanto, necesario conocer, 
aunque sea de forma somera, los momentos más importantes desde sus comienzos en estecampo industrial, al 
objeto de sacar las conclusiones precisas que vuelvan a orientar de forma adecuada la industria del motor de 


aviación. e 





LA INDUSTRIA DEL MOTOR DE AVIACION EN EL PASADO 


os fueron las sociedades que se dedicaron en España a la fabricación del motor de aviación: la 

HISPANO-SUIZA y la casa ELIZALDE. Aunque ambas son equiparables por su importancia, nos 
centraremos fundamentalmente en la casa ELIZALDE por ser esta sociedad los cimientos de la Industria de 
revisión existente actualmente en España, describiendo someramente a la HISPANO-SUIZA. 
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La HISPANO-SUIZA fue fundada en Barcelona en 1904 por don Damián Mateu yel suizo Marcos 
Birkight, como sociedad para la fabricación de coches. 


Fue en 1915 cuando se incorporó de forma decisiva a la fabricación dymotores de aviación, al ganar el 
motor HISPANO-SUIZA 140 CV versión A el concurso convocado ese año por el Ministro de la Guerra | 
francés, pasando a equipar a partir de 1915-1916 los aviones de la aviación alidada. De este modelo de motor 
se llegaron a fabricar en colaboración con fábricas inglesas y americanas 50.000 unidades. 


Esta misma sociedad fue la que fundó en Guadalagara La HISPANO, fábrica de automóviles y materiales 
de guerra, más tarde llamada HISPANO-SUIZA Sección de Aviación, con lo que, a partir de ese momento, 
pudo la fábrica madre HISPANO-SUIZA incorporar a los aviones fabricados por su filial sus motores propios y 
los fabricados bajo patente. 


Fue tal el auge de esta importancia sociedad de motores que en 1934 los talleres de HISPANO-SUIZA 
en Barcelona ocupaban una extensión de 70.000 m.? y proporcionaban trabajo a 1.800 operarios. Su 
potencial técnico y humano le permitían la nacionalización completa del motor de aviación, pudiendo fabricar, 
si las necesidades de la defensa lo requerían, 400 motores de aviación anuales. 


Después de la guerra española de 1936, la HISPANO SUIZA desaparece prácticamente como fábrica de 
motores, y se constituye el 23 de junio de 1943 La HISPANO-AVIACION, S.A., con un capital social de 
30 millones, suscritos en sus 2/3 partes por HISPANO-SUIZA y 1/3 por el Ministerio del Aire, más tarde 
transferidos por éste al IN!. Esta nueva sociedad contribuyó al desarrollo del avión, fundamentalmente en el 


campo de la célula, de una forma importante, hasta ser absorbida por CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS” 
S.A. (CASA) el 13 de julio de 1972. 


La HISPANO-SUIZA, como fábrica de motores, proporcionó al mercado nacional y extranjero durante 
su existencia 21 modelos de motor de diseño propio o fabricado bajo patente, en una gama de potencia 
comprendida entre 100 y 1.000 CV. 


La casa ELIZALDE fue fundada por don Arturo Elizalde el 8 de enero de 1909, dedicándose en sus 
comienzos a la fabricación de piezas para la automoción. Su primer motor de aviación —el T.80 de 150 CvU-— 
fue construido en 1917 con motivo de un concurso convocado por la AViación Militar, pero no paso de la fase 
prototipo al saturarse el mercado nacional de motores ingleses más baratos procedentes de la | Guerra 
Mundial. 


Fue a partir de 1924 cuando ELIZALDE comenzó exclusivamente a fabricar motores de aviación, al 
alcanzarse un acuerdo con este sentido entre el jefe del Servicio de Aviación, General Echague, y el Sr. 
Elizalde. El primer motor que se fabricó a partir de este acuerdo fue el Lorraine de 450 CV. 


Al ¡igual que HISPANO-SUIZA, procedió a la nacionalización de la materia prima y de las piezas del 
motor, y su potencial técnico y humano fue tal que entre 1924 y 1936 entregó al Servicio de Aviación 
300.000 CV len motores), distribuidos en 7 modelos de motor con diferentes versiones cada uno. 


En 1940, después de la guerra, esta factoría quedó adscrita al Ministerio del Aire y reemprendió la 
construcción en serie del motor Beta, llamado hasta 1936 Super Dragón. 


Al integrarse en el Instituto Nacional de Industria (INI) en 1951, cambió su denominación por el de 
EMPRESA NACIONAL DE MOTORES DE AVIACION, S.A. (ENMASA), fijando sus objetivos en la 
fabricación y venta de motores de aviación. Ln e 


En 1954 firmó un contrato de fabricación del: motor MARBORE ll bajo licencia con la casa 
TURBOMECA francesa, fabricándose a partir de entonces en España hasta un 70% de sus piezas. 


En 1958 se potenció esta sociedad, construyendo una nueva factoría en Barcelona, de 13.000 m?, para 
la construcción y desarrollo de los motores de aviación, de acuerdo con un programa convenido con el 
Ministerio del Aire. La importancia de ENMASA en el período en que se dedicó a la fabricación del motor de 
aviación fue tal que llegó a producir series de motores entre 300 y 1.000 unidades en los modelos TIGRE, 
SIRIO, BETA, y series menores en los FLECHAS y ALCION, y proporcionó trabajo a más de 2.000 personas. 


En 1959, al terminarse la fabricación de la primera serie de los motores MARBORE !l, continuó con la 
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fabricación de repuestos para o a 
éstos, además para los moto- a 
res TIGRE y BETA. Simultá- 


id fá- A e Matti de pio | es 
neamente continúa en su fá SU POSOOOO O C DOONW 


ne. 


F 2 


A) 


brica de Barcelona con la fa- = 
bricación de los motores in- 
dustriales ARIES de diseño 
propio y de otros tipos bajo 
patente (Mercedes Benz). 
Coincidiendo con esta etapa, 
inició sus actividades en el 
área de Madrid, establecien- 
do en dos hangares cedidos 
por el Ejército del Aire en la 
Base Aérea de Alcalá de He- 
nares los primeros talleres 
que en España se dedicaron 
a la revisión y reparación de 
los motores de reacción 


« 
. 
. 
e 


» 





3.47-27. 
El 1 de febrero de Banco mixto, de fabricación nacional, para prieba de accesorios hidráulicos y 
1969, al transferir a MEVO- pneumáticos de diversos motores 


SA (grupo Mercedes Benz) la 
parte de la sociedad dedicada a la automoción, ENMASA se queda con la División Aeronáutica y con la 
División de motores industriales. 


El 27 de septiembre de 1969 el IN! autorizó a ENMASA la instalación sobre 104.585 m? de terrenos 
situados en la carretera Torrejón-Ajalvir, de una nueva planta que, con una superficie cubierta de 7.000 m?, se 
dedicaría en una primera fase a la revisión de motores de reacción. La inauguración de estas instalaciones se 
efectuó en 1971. 


El 20 de junio de 1973 ENMASA se fusionó con CASA, cambiando su denominación social por la de 
CASA (División Motores). ESta funsión fue autorizada por el Ministerio del Aire al de Industria el 12 de junio 
1972, con la recomendación de que se tuviese prevista la independencia de producción y económica en la 
idea posible de llegar a una auténtica planta de fabricación de motores, no debiendo ser perturbadas por 
CASA las actividades orientadas a potenciar el sector de fabricación del motor de aviación. 


CAPACIDAD PRODUCTIVA 





SITUACION ACTUAL DE 
LA INDUSTRIA DE MOTO- 
RES DE AVIACION 


n la actualidad, toda la 
E actividad aeronáutica 
en el campo del motor de 
aviación se reduce a la revi- 
sión y reparación de motores 
en IBERIA y en CASA (Fac- 
toría Ajalvir). En este análi- 
sis sólo trataremos de la In- 
dustria CASA, por entender 
que IBERIA, a pesar de su 
gran capacidad, se englobar ía 
más bien dentro del sector 
de servicios que en el sector 
industrial. Gráfico 1 
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Gráfico 2 


( » DIFERENTES MOTORES REVISADOS 


CASA (Factoría Ajal- ALLISON 250 
vir), continuación del EN- 
MASA, está instalada sobre 
110.000 m? de terreno; 
tiene edificados 10.100 
m? de los cuales 6.000 


m? corresponden a nave 


industrial propiamente di- 
cha, 1.200 m? al banco 
de prueba de motores, y 
el resto a oficinas y edifi- 
cios. Esta factoría propor- 
ciona trabajo a 253 per- 
sonas, de las que 131 son MARBORE 11 
directas y 122 indirectas. 
En tantos por ciento, se 
puede decir que un 55% 
del personal es directamen- 
te productivo, un 9% es 
personal titulado superior y medio, un 20% es personal dedicado a la calidad y el resto es personal 
dedicado a oficinas y personal excluido de convenio no titulado. 


ATAR 950, CF 700. TPE 331, TFE 731. 1-83 


MARBORE Vi- GE 179 - ATAR 09€ 


TIPOS DE MOTORES 





La evolución de la capacidad productiva de esta factoría desde 1960 a 1981, así como la tendencia 
para años sucesivos, se puede ver en el gráfico 1. Como puede deducirse del análisis de este gráfico, la tasa 
de crecimiento en la década 
de los 60 fue de un 15% 
anual, un 9% en la década 
de los 70 y un 10% en 
1981. 


MOTORES PREVISTOS La distribución de la 
REVISAR capacidad productiva por 


productos se ajusta a lo 
siguiente: 


es la siguiente: 


7 Motores, 70%; acces- 
pa orios, 15%; componentes, 
Y ] O. sn ,. o . a 
- ES NCESE 10, útiles 3%; y varios, 
w 2%. 
ox 
Qa 

GE LM-2500 La distribución de la 
Y a A A 
< capacidad productiva por 
E - E 
< PNWeio e Fada clientes; con datos de 1980, 
o 
O 
Xx 
a 


GE CT-7-7 Ejército del AÁlre, 
88%: Ejército de Tierra, 
5%; Marina, 0,1%; otros 
clientes nacionales, 4,4%; y 
otros clientes extranjeros, 
TPE 331-10 2,5%. | 


LYCOMING T-55 


NUEVOS 


<« 


Gráfico 3 
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CASA (Factoría Ajal- 
vir), que con el nombre de 
ENMASA comenzó en el año 
1959 con la revisión del mo- 
tor J.47, revisa en la actuali- 
dad 12 tipos de motores dis- 
tintos, con sus acccesorios 
correspondientes. En los grá- 
ficos 2 y 3 se pueden obser- 
var los tipos de motores revi- 
sados y los que está previsto 
revisar. La actividad realiza- 
da, por tanto, desde la fecha 
indicada anteriormente, y la 
prevista en un próximo futu- 
ro, será, si las circunstancias 
no cambian, la revisión de 
motores de reacción y sus 
accesorios. Se ha pasado, 





Vista aérea de la factoría de CASA - Ajalvir 


pues, de la fabricación a la revisión, perdiendo los conocimientos adquiridos con el dominio de una tecnología 
¿de fabricación propia no aplicada en la época actual para nada a la revisión. 


A pesar de todo lo anterior, el conocimiento de los nuevos materiales incorporados a los motores, a 
través de la información suministrada por los diversos fabricantes extranjeros, en muchos casos insuficiente, ha 
dado lugar en la factoría de CASA (Ajalvir) al nacimiento de una tecnología de reparación propia combinación 
de todas, mejorada en muchos casos, y adaptada a los medios disponibles en factoría. Esta tecnología, aunque 
diferenciada de la fabricación, es complementaria de aquélla por cuanto exige un conocimiento profundo de 
los materiales, de las teénicas de reparación y de fabricación, y del comportamiento de las piezas dentro del 
conjunto superior (motor o accesorio) al que pertenezcan. 


El desarrollo de esta tecnología de reparación ha sido posible gracias a dos factores: 


/ 1. Los recursos huma- 
nos disponibles, los cuales 
han ido adquiriendo la for- 
mación necesaria para el de- 
sempeño de las distintas mi- 
siones encomendadas dentro 
del proceso productivo com- 
plementando los cursos de 
entrenamiento facilitados por 
los fabricantes con la expe- 
riencia acumulada resultante 
de la aplicación práctica de 
las distintas técnicas de repa- 
ración dadas por aquéllos. 


2. Los medios de pro- 
ducción necesarios para la 
ejecución de las distintas téc- 
nicas. Estos medios de pro- 
ducción se pueden clasificar 
en dos grandes grupos: 





Línea de montaje de motores J-79 
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A) Los de uso general, que son aquellos que se pueden utilizar para todos los programas de 
revisión. En este grupo se pueden encuadrar entre otros: máquinas y herramientas de uso general, hornos, 
cubas de tratamiento, etc.) 


b) Los de uso específico, que son los que sólo se utilizan para la revisión de un solo motor, 
accesorio o conjunto. En este grupo se pueden encuadrar, entre otros, los Útiles, herramientas y bancos de 
prueba específicos. 


El conocimiento, por otra parte, de todos estos medios de producción disponibles en factoría, así como 
su funcionamiento y limitaciones, han hecho en la actualidad que enla factoría de CASA-Ajalvir sean 
utilizables bancos de pruebas y equipos específicos de motores y accesorios con carácter general, al haberse 
fabricado en España las adaptaciones, generalmente poco costosas, necesarias para utilizarlas en programas de 
revisión de motores y accesorios distintos para los que se compraron, . permitiendo su mayor utilización un 
considerable ahorro económico. Es, pues, necesario, Cada vez que se va a comenzar un nuevo programa de 
revisión, realizar un estudio profundo de los medios de producción recomendados por el fabricante, al objeto 
de adaptarlos al máximo a los medios disponibles, evitando la compra innecesaria de gran parte de aquéllos. 


El costo de todas las inversiones necesarias para la ejeución de cada programa de revisión de motores y/o 
accesorios, se reparte actualmente entre el usuario del material que se pretende reparar, que proporciona a 
CASA los medios de producción de uso específico, y la propia CASA, que proporciona la infraestructura y los 
medios de producción de uso general. Esta fórmula es la empleada por el Bército del Aire Español - principal 
usuario del material - el cual, debido a la gran cantidad de programas distintos de revisión de motores del 
Servicio, ha potenciado importantemente a CASA-Ajalvir en cuanto a medios de producción de uso específico; 
de tal modo que, además de ser principal y prioritario cliente de dicha factoría, ha contribuido sustan- 
cialmente a su equipamiento. 


La situación actual, descrita anteriormente, de este sector carente de iniciativas nuevas que vuelvan a 
orientar, al menos gradualmente, este importante sector hacia el campo de la fabricación, ha creado, por tanto: 


— una dependencia tecnológica completa exterior, con consecuencias incalculables desde el punto de 
vista de la defensa nacional; 


— una escasa o nula disponibilidad en caso de necesidad del repuesto necesario para acometer las 
revisiones. 


Habría, pues, definitivamente que comenzar en España a fabricar al menos las piezas de motor de mayor 
consumo, de tecnología adecuada a nuestras posibilidades y de menor costo de inversión en infraestructura y 
maquinaria, pasando a continuación en forma gradual a fabricar otras piezas de más tecnología y que requieran , 
mayor inversión. Siguiendo esta línea ya se han producido en España tres intentos de creación de una fábrica | 
de motores. 


El primero tuvo lugar con la sociedad francesa TURBOMECA en el año 1972, El proyecto elaborado por 
CASA con TURBOMECA sólo comprendía la fabricación de ciertas piezas de motores Marboré, Astazou XVI 
y XXy SNECMA, y montaje de motores Marboré VI, Astazou XV! y XX. Este intento prevía una inversión de 
180 millones de pesetas de 1972 en infraestructura y maquinarias, creando en definitiva una pequeña fábrica 
de fabricación y montaje que hubiese ocupado a 205 empleados. Este proyecto no llegó a buen término por 
haber desestimado el Gobierno español la compra de los motores Astazou de TURBOMECA. 


Los otros dos intentos de creación de una factoría de fabricación de motores se realizacon entre: CASA 
y la sociedad francesa SNECMA como consecuencia de las compensaciones por compra de los aviones Mirage 
11 y F.1. Ambos. intentos se llevaron a cabo sobre la base de elegir piezas que proporcionaran tecnología, pero 
que no exigieran maquinaria complicada y de alta inversión. Las piezas que se eligieron fueron casi todas de la 
parte caliente del motor. Las inversiones suponían, en uno y otro caso, 70 millones de pesetas de 1973 y 250 
millones de pesetas de 1979, y tan sólo creaban en ambos casos un taller de motores con 30 personas 
aproximadamente, 


Todos los intentos, pues, fracasron por considerar que la inversión era muy elevada; quizás esta 
circuntancia no se hubiera dado, si en lugar de haberse siempre pensado en la creación de la fábrica en la 
sociedad CASA, fundamentalmente industria de célula, se hubiese aiberto la posibilidad a otras sociedades 
españolas ya existentes o de nueva creación. 


848 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1983 


Si se hubiese realizado uno cualquiera de los proyectos antelores, aunque eran bastante modestos, en la 
actualidad 'nada más con las compensaciones por compras extranjeras de aviones -se hubiese mantenido la 
fabricación y ampliado las isntalaciones procedentes al haber sido competitiva la fabricación en coproducciones 
con otros fabricantes extranjeros de motores civiles y militares distintos a los comprados por el Ejército del 
Aire español. 


A dq  --___— «-—_-_-_ =5=>>__—_ 


CONCLUSIONES 





| análisis de la historia aeronáutica en el caso del motor, se observa un retroceso con el tiempo 
E bastnate importante, ya que se ha pasado de fabricar a revisar. 


rable económicamente 
de desarrollar en la actuali- 
dad la industria del motor de 
aviación en España sería la 
que se consiguiese mediante 
la compensación por compra 
de aviones en el extranjero. 
En este sentido habría que 
arbitrar una política en el 
campo del motor que aborde 
de una manera paulatina este 
tema, aprovechando en una 
primera fase la adquisición 
de tecnología resultante de 
esas Compensaciones, para 
pasar a una segunda fase de 
colaboración en cofabrica- 
ción con contribución en di- 


L a posibilidad más favo- 





seño. 
Prueba en banco del motor ATAR 09C 
| análisis de este sector nos indica que las épocas más brillantes en el mismo han sido aquellas que 
han estado influenciadas por el Ejército del Aire. Sería necesario, por tanto, una política del 


Ministerio de Defensa en este sentido, si no de una forma directa, de forma indirecta, apoyando las decisiones 
que sobre este sector se realicen en otros Ministerios. 


CASA o de nueva creación, que se inicien desde el primer momento en este campo, o separar CASA 
(Motores) de CASA (Célula), de acuerdo con la recomendación contenida en el escrito por el que se 
autorizaba la fusión de ENMASA con CASA. Para ello, sería necesario que con medidas de protección se 
estimulase por parte del Gobierno el desarrollo de esta actividad al igual que lo han hecho todos los países que 
han querido tener una cierta independencia en este campo indistrial. py 


E s preciso posibilitar el desarrollo de la Industria del motor de aviación en otras empresas distintas de 
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AERONÁUTICA 
INDUSTRIAL, S.A. 


A.LS.A. 





ANTONIO FUENTE VELEZ, Comandante Ingeniero Técnico Aeronáutico 


q 2 —K—K—KéáÑñ 


HISTORIAL 
Antecedentes y desarrollo de la Sociedad 


S e constituyó esta industria por escritura pública el 14 de noviembre de 1934 absorbiendo a la antigua 
fábrica de aviones “Jorge Loring” creada en 1923 y patrocinada por los Servicios Oficiales de Aviación 


Militar, con fines de proyecto, construcción y reparación de aviones, helicópteros, componentes y material 
aeronáutico. 


El capital social inicial fue de 600.000,00 pesetas. 


En el año 1936, durante la Guerra Civil, la factoría y sus edificios fueron parcialmente destruidos y 
diseminadas sus máquinas e instalaciones. Al terminal la guerra en 1939 se procedió a su reconstrucción. 


Esta industria se encuentra ubicada desde sus comienzos, en un grupo compacto de instalaciones y 
servicios, situado en la zona de Carabanchel Alto, en unos terrenos con superficie aproximada de 245.000 m? 
de los cuales unos 8.000 m? corresponden a superficie cubierta, puramente aeronáutica. 


En el año 1942, esta industria : fue calificada como “Industria Aeronáutica Básica”, (Grupo AA), según 
Orden de 6 de abril del citado año. 


En 1956 se inicia la actividad dentro del campo civil con el proyecto y fabricación de vehículos de 
transporte, con la marca comercial AVIA, cuya gama se ha ¡ido ampliando en el campo del tonelaje ligero y 
medio, desde una a ocho toneladas de carga útil. La superficie cubierta en el año 1939 era de 5.000 m? pasó a 
40.000 m? en el año 1968 para posteriormente, al integrarse en 1974 en el grupo MOTOR IBERICA, S.A. 
sobrepasar los 80.000 m2 al construir la nave de montaje de motores Perkins de dicho grupo, en terrenos que 
anteriormente ocupada la Industria A.I.S.A. 


En la actualidad A.I.S.A. está constituida como Sociedad Independiente adherida al grupo MOTOR 
IBERICA e instalada, como queda dicho, en los mismos terrenos de Carabanchel. 
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Autogiro de LA CIERVA 
fabricado en A.!.S.A. > 





ACTIVIDADES 





Producción etapa 1923 - 1936 


existencia, se construye- 
ron en serie, bajo licencia, avio- 
nes de reconocimiento FOK- 
KER C-1V para las Fuerzas Aé- 
reas Españolas, fabricándose, 
asimismo, aviones trimotores 
FOKKER F-VII-3-BH. 


L a primera etapa de su 


A y e EA ¡ E 
A lo largo de esta etapa E Ñ na OS DR . 
fueron proyectados y construi- CO A rie e A ER AS q 
a do o o, loe a *, 33 e: A 'Y he AP Y, VETA » 
dos, aviones de reconocimiento 
Loring R-11] para dichas Fuer- 
zas Aéreas y el avión de caza Loring C-l, que, en competencia con aviones similares extranjeros, obtuvo el 
* segundo lugar en el Concurso de Aviones de Caza, convocado por el Gobierno. 





+ 


Merece la pena destacar, entre otros, la fabricación de la avioneta con que el piloto Sr. Rein Loring 
realizó el famoso Raid Madrid-Manila y la avioneta GP-1, proyectada por los Ingenieros Sres. González-Gil y 
Pazó, ganadora del Primer Premio en el concurso de aviones de Escuela Elemental, convocado por la Dirección 


General de Aeronáutica. 


Igualmente, desde las primeras intervenciones de A.!.S.A. en el campo de las aeronaves de ala giratoria y 
que datan de 1927, hasta la creación en el año 1950 de una Oficina exclusiva de proyectos, dentro de su 
Departamento de Prototipos, dedica una especial atención a esta actividad, como más adelante veremos, 


Aviones etapa 1939 - 1981 


espués de la Guerra Civil, A.I.S.A. abordó la fabricación de numerosos prototipos de aviones, especial- 
mente de escuela, enlace, acrobacía y remolque de veleros, entre los que citaremos los siguientes: 


kit 


. m7 AE 


> 


E A > 


"a AS To rupa a. 





Helicópteros H-34, H-19 y Hughes 200 revisados por A.1.S.A. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1983 851 


t 


Aviones HM-1, HM2, 
HM-3 (hidro), HM-5 y HM-9, 
realizadas en colaboración con 
el I.N.T.A.E.T. y tomando el 
nombre de HM en recuerdo de 
su proyectista diseñador, el In- 
geniero Aeronáutico Sr. Huarte 
Mendicoa. 


Simultáneamente, se lleva- 
ron a cabo importantes repara- 
ciones en los aviones de bom- 
bardeo Savoia 79 y en el campo 
de la aviación deportiva, fueron 
construidos en serie numerosos 
veleros “Kranich” y “Weihw”, 
así como planeadores “Schul- Avioneta A.1.S.A. 1-11B 
gleiter'” SG-38. 





“Con la colaboración del constructor francés Sr. Dewoitine, realiza diversos proyectos, construyéndose 
por entonces el planeador de enseñanza |P-2 y el avión de enlace AVD-12, avión esté con el que participa en 
el concurso convocado por el Ministerio del Aire en 1952. 


En la distribución de trabajo establecida por el Ministerio del Aire, correspondió en principio a esta 
Empresa, el proyecto y fabricación de aviones de turismo y escuela, en general, por lo que A.!|.S.A. en el año 
1951 estructura su propia Oficina de Proyectos y desarrolla diversos proyectos propios, de los que se llegan a 
construir en serie del orden de las cien unidades, los 1-11 e 1-11B de turismo y escuela elemental, respectiva- 
mente, y los 200 1-115 de enseñanza. 





Avión de escuela A1.S.A. 1-115 
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Desde 1966 a 1970 y con licencia de la firma italiana SIAIl MARCHETTI S.p.A., de Sesto Calende, se 
montan en A.I.S.A. los aviones cuatriplaza SIAI S-205. 

Por otra parte, desde 1957 ha llevado a cabo hasta nuestros días, ininterrumpidamente, las revisiones, 
reparaciones y modernización de los aviones North American T.6, con destino al Ejército del Aire, alcanzando 
la cifra de cerca de mil las revisiones efectuadas en dichos aviones. 


Este avión, que dejó de prestar servicio el 31 de diciembre de 1981, por lo que se puede decir que la 
Industria A.I.S.A. finalizó con este trabajo veintitres años dedicados a la revisión de aviones militares. 


Independientemente, A.I.S.A. viene realizando revisiones y reparaciones de aviones ligeros de muy diver- 
sos tipos y procedencias, mereciendo especial atención destacar, las que realiza en los aviones Beechcraft F33 
(Bonanza), B-55 (Baron) y C-90 de la Escuela Nacional de Aeronáutica, de la Subsecretaría de Aviación Civil. 


Helicópteros etapa 1951 - 1981 


omo se apuntaba anteriormente, interesada A.|.S.A. en mantener su posición en el campo del ala 
giratoria, establece en su Departamento de Proyectos una División de Helicópteros, dedicada exclusiva- 
mente al estudio y proyecto 
de los mismos. Al frente de 
dicha División incorpora al 
Especialista Alemán Dr. 
Otto Reder. 


Se efectuaron nume- 
rosas investigaciones y ex- 
periencias, especialmente 
con el rotor del helicóptero 
biplaza IH-51 impulsado por 
estato-reactores en las pun- 
tas de las palas, experiencias 
que fueron abandonadas por 
falta de recursos econó- 
micos. 


Posteriormente, 
AIS.A. en colaboración 
con la Sociedad Aeronáu- 
tica, S.A., MHevó a cabo la 
fabricación de series expe- 

Avioneta AISA/SIA! S-205 rimentales de los helicóp- 

teros AC-12 y AC-14, con- 

tinuando así sus actividades en ese campo y que por circunstancias igualmente apuntadas de falta de 
medios económicos hubo de abandonarse. 





En los últimos años, con técnicos y especialistas perfectamente adiestrados, viene A.l.S,A, realizando 
revisiones y mantenimiento, tanto para las Fuerzas Armadas Españolas como para las Americanas, mereciendo 
destacar entre éstas, las que comprenden la de los helicópteros Sikorsky H-19 y H-34, Bell 47, 204, 205 y 
Boeing CH-47, así como Hughes 200 y 300 de Compañías privadas. 


En la actualidad, en este afán de A,I.S.A. por el ala giratoria, está a punto de culminar la creación y 
desarrollo de su último prototipo de autogiro, el GN, actualmente en fase experimental. 





OTRAS ACTIVIDADES 


demás de las revisiones y reparaciones de los aviones y helicópteros anteriormente citados, se revisan en 
A la Factoría de A.I.S.A. una gran parte de componentes mecánicos, hidráulicos, neumáticos, eléctricos y 
electrónicos de los mismos, así como numerosos tipos de aviones ligeros civiles. 
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Series experimentales de helicóp- 
teros AC-12 “Pepo” (junto a es- 
tas lineas) y AC-14 fabajo) 


Por contrato con la in- 
dustria Construcciones Aeronáu- 
ticas, S.A., viene realizando la 
fabricación de elementos con 
destino? al avión avión C.212, 
especialmente el plano medio 
del mismo. 


Actualmente, viene traba- 
jando en la puesta al día y mo- 
dernización de distintos tipos 
de balizas, especialmente, las 
utilizadas en la iluminación y 
señalización de aeropuertos. 





Asimismo, se fabrican los amortiguadores y frenos de dirección para los carros de combate AMX-30 que, 
actualmente se montan en España. 


En cuanto a exportación A.I.S.A. fabrica elementos aeronáuticos para las firmas francesas MESSIER 
(amortiguadores del caza MIRAGE F-1) y MATRA (alas del misil “aire-aire R-530). De ambos elementos 
A.1.S.A. teva completado un total muy elevado. 


Independientemente y, con la misma firma francesa MESSIER fabrica los actuadores de aerofrenos del 
MIRAGE F-1 y los de trampa de rueda delantera de la “*Alphajet””. 





INSPECCION OFICIAL 





a Jefatura Territorial de Industria núm. 1, dependiente de la División de Inspecciones Industriales 
L (D.G.A.M.), mantiene en la Industria A.I.S.A. una Inspección permanente, encargada de llevar no sola- 
mente e control y verificación de los trabajos que realiza para el Ejército del Aire y otros estamentos militares 
y civiles, sino también e control administrativo y facturación de los contratos en vigor. 


Asimismo, la inspección 
representa al S.IA.R. en los 
contratos con las firmas fran- 
cesas. 


El personal comprendido 
en dicha inspección, indepen- 
diente de otros cometidos que 
la Jefatura tiene asignados al 
mismo, es el siguiente: 


1 ingeniero Aeronáutico Su- 
perior (Inspector) 

1 Ingeniero Técnico Aero- 
náutico 

1 Oficial Mecánico Manteni- 


miento de Avión. 
Administrativo 
Jefe de Taller . 
Maestro de Taller 
Oficial de 1.? 
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BRESSEL, S.A. 


FERNANDO HERNANDEZ GARCIA, Ingeniero Técnico Aeronáutico 


sta empresa fue fundada en 1940 estableciendo su factoría en Madrid, si bien originariamente procedía 
E de Zaragoza donde don Emilio Bressel en plena guerra había fabricado munición, utilizando como 
materia prima ejes de vagones de ferrocarriles y desarrollado otro material de armamento como espoletas de 
relojería y químicas de origen alemán para bombas de aviación, para abastecer a nuestros Ejércitos. 


Su fundación tenía por objeto nacionalizar, o sea conseguir a ser posible, por sus medios, la fabricación 
total de espoletas, iniciando la producción de las ENA (espoletas nacional antiaérea) del tipo mecánica de 


tiempo para proyectiles. 


La factoría se orientó hacia la mecánica de precisión. Posteriormente y dentro de su especialidad 
abasteció al mercado nacional de productos civiles, entre los que destacan totalizadores y discos para contado- 
res de energía eléctrica y relojes despertadores en cantidades muy elevadas. 


En 1943, dada la importancia que esta Industria tenía para el Ejército del Aire fue clasificado como 
“Industria Auxiliar Grupo AC” en virtud de una resolución del Ministerio del Aire, por las atribuciones 
conferidas por la Ley de 1939, sobre creación de la Jurisdicción Industrial Aeronáutica, quedando capacitada 
para la fabricación de mecánica de precisión con mecanismo de relojería, en lo referente a las secciones 
dedicadas a la producción de material utilizable en dicho Ejército. 


Dada la época de posguerra en España y la situación internacional creada en aquellos años a consecuen- 
cia de la segunda guerra mundial, para llevar a cabo estas fabricaciones BRESSEL, S.A. tuvo que afrontar y 
resolver graves problemas que surgían en la adquisición de materias primas, en la formación del personal 
especialista adecuado, por la carestía de energía, etc. Á pesar de estas dificultades hasta la mitad de los años 
cincuenta vino desarrollando y fabricando diferentes tipos de espoletas como la ENA de 30s. para el Ejército 
de Tierra y de 60s. para la Armada, así como la Gamma y Delta para Aviación y otros elementos de 
Armamento para las FAS. 
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Para el Ejército del Aire también fabricó instrumentos aeronáuticos y concretamente loas de control de 
motores de aviación, tales como tacómetros eléctricos y mecánicos, termómetros, manómetros y controles de 
combustibles y también otros de avión, como indicadores de alerones, todo ello mediante nacionalizaciones de 
productos alemanes, previa homologación en el INTAET, 


Como consecuencia del Pacto bilateral firmado entre España y EE.UU. a finales de 1953, en los años 
sucesivos fueron disminuyendo considerablemente los contratos con el Ministerio del Aire, debido a los 
suministros americanos, creándose para esta empresa una situación crítica, ya que hasta entonces gran parte de 
sus productos eran para el Ejército del Aire. Se vio entonces en la necesidad de buscar otros sectores de 
producción, que afortunadamente al coincidir con la iniciación del desarrollo de la industria automovilística 
española, pudo reconvertir la tecnología ya existente e iniciar la fabricación de elementos que encajaban 
perfectamente dentro de su especialidad. A instancias de SEAT y el Ministerio de Industria consiguió las 
correspondientes licencias de las firmas Fratelli Borletti y Weber (perteneciente al grupo FIAT) pudiendo 
producir cuadros de instrumentos para automóviles, con indicadores tales como tacómetros, relojes, aforadores 
de combustible, manómetros, etc. Asimismo inició la fabricación de carburadores y bombas de combustibles. 


No obstante, se siguieron atendiendo contratos para revisión de instrumentos de a bordo y sobre todo a 
partir de 1957 en que se firmó un contrato para revisión y reparación de instrumentos de los aviones F86 F, 
T-33A, C-47 y otros aviones convencionales. Posteriormente, en 1962 se firmaría entre la Industria y la 
entonces Dirección General de Industrial y Material el Programa de Ayuda a la Industria por el cual se le 
entregaba maquinaria y equipo, que tenía por finalidad, al igual que otros similares firmados con otras 
industrias, ayudar a su expansión para el montaje, mantenimiento, revisión y conversión de equipos y material 
para la defensa mutua entre España y EE.UU. Este programa, en cierto modo tuvo un efecto negativo al 
reducir el desarrollo de nuevos productos nacionales, pero a pesar de ello se inició la fabricación de espoletas 
mecánicas de tiempo para aviación como la MU Ojiva y Culote para bombas de Baja Resistencia (BR) y otras 
de percusión mecánica de tiem- 
po para artillería, tanto para el 
Ejército de Tierra como para la 
Armada, mediante nacionaliza- 
ciones de productos de origen 
americano. 


Se desarrollaron también 
espoletas nacionales como la 
ALFA para bombas no estabili- 
zadas con granadas de mortero 
de 81 mm. utilizadas en la cam- 
paña de IFNI, la Kappa II! para 
bombas BRP (frenadas con pa- 
racaídas) y las Gamma R y MU 
Delta para bombas BR. 


En los últimos años ha in- 
crementado notablemente su 
producción de material de ar- 
mamento, si bien los trabajos 
de revisión y reparación de ins- 
Bancos de prueba de carburadores, en la factoría de Bressel de Guadalajara trumentos para el E.A. han ido 
disminuyendo hasta la actuali- 





dad en que salvo casos aislados, no se realizan. Fabrica espoletas de aviación y artillería, en cantidades 
importantes, como subcontratista de la Industria EXPAL y también directamente para las FAS, y colabora 
con otras como Experiencias Industriales (en el misil Aspide), con la E.N. Santa Bárbara len mecanismos de 
seguridad para munición de carga hueca del carro AMX-3 y en el cohete Teruel), teniendo actualmente en 


período de homologación espoletas de aviación como la B70 para cohetes INTA y la INFA para.bombas 
freno-aceleradas. 


Esta empresa dispone de dos plantas, una en Madrid con superficie total de 17,000 m? (cubierta 
20.000 m?) y plantilla de más de ochocientas personas, en las que se fabrican instrumentos para automóviles y 
el material de armamento, y otra en Guadalajara con 100.000 m? (cubierta 27,000 ?) y más de seiscientas 
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personas, que se dedica exclusivamente a la industria del automóvil, fabricando carburadores y bombas de 
combustible y de aceite. En el sector de automoción suministra en la actualidad aproximadamente el 75 por 
ciento de las necesidades en España de carburadores y el 60 por ciento en cuanto a cuadros de instrumentos. 
Dispone' de la maquinaria de precisión necesaria para la fabricación de dispositivos especiales empleados en la 
producción, que son de difícil adquisición en el mercado, destacando por su importancia los moldes de 
fundición inyectada para carburadores de tecnología poco conocida. 


Por las características de sus trabajos de investigación y desarrollo dispone de personal com amplia 
experiencia que forman equipos para realizar proyectos específicos para Defensa dentro de su especialidad en 
una gama relativamente amplia, tales como espoletas para bombas de aviación y para artillería, mecanismos de . 


seguro de distancia, segurida- 
des de relojería para proyec- 
tiles de carros de combate, 
espoletas cronoelectrónicas, 
cabeza multigranada para 
cohete, programadores elec- 
tránicos para lanzadores de 
cohetes, etc. Tanto en mate- 
rial de armamento como pa- 
ra automoción la tecnología 
en el campo de la electrónica 
cada vez juega un papel más 
importante, por lo cual esta 
Industria va orientándose en 
este sentido, por ejemplo, su 
cooperación en el desarrollo 
del cohete Teruel, en el misil 
Aspide y en espoletas con 
elementos electrónicos. 





El pasado 15 de di- 
ciembre mediante Real De- 
creto fueron declaradas de 


interés militar las instalacio- 
nes de Madrid, por la especial significación que para la Defensa Nacional tiene el desarrollo y producción de 


material para las FAS y para asegurar una actuación más eficaz de sus medios de producción, garantizando su 
seguridad. 


Líneas de montaje de cuadros de instrumentos en la factoría Bressel de Madrid 


Al pertenecer al sector industrial próximo a la Defensa Nacional, mantiene colaboración y relación con 
los organismos competentes del Ministerio de Defensa en diversos cometidos. Es de destacar el control de 
calidad del material de armamento destinado a exportación por parte del personal de la División de Inspeccio- 
nes Industriales de la D.G.A.M., a fin de garantizar la calidad y fiabilidad del citado material, como lo dispone 
la Orden del Ministerio de Defensa 97/1982, de 15 de junio de 1982, y que se realiza a solicitud de la 
Empresa. Sería deseable, en el futuro, una mayor participación de esta Industria, tanto en la producción como 
en la investigación y desarrollo en lo concerniente al sistema de armas, o sea del arma como tal, más todos los 
elementos que condicionan su empleo de la forma más eficaz, para lo cual, mediante las homologaciones 
correspondientes, como hasta ahora se ha venido haciendo, poder llegar a conseguir el máximo de producción 
nacional, con el fin de reducir en lo posible la dependencia del exterior por razones económicas y logísticas. 
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FEMSA 


Indutría Aeronáutica tipo AB 








MANUEL COLLAZO DE BERNA, Capitán Ingeniero Técnico Aeronáutico 


ace pocas semanas las gentes vinculadas a los trabajos aeronáuticos contemplábamos, durante una 
H operación de evacuación de inmovilizados en los almacenes de FEMSA, como eran vendidos por chatarra 
los últimos arrancadores AR-154 para motores de avión, restos de pretéritas fabricaciones con tecnología 
nacionalizada y medios totalmente españoles, y no pudimos contener nuestra nostalgia por lo que podr Ía 
haber llegado a ser como Industria Aeronáutica si los planes y pedidos de elementos y accesorios para 
Aviación hubiesen ido parejos al desarrollo que esta industria ha tenido en el campo civil. 


FABRICA ESPAÑOLA MAGNETOS, S.A., —FEMSA-, fue creada en el año 1940 por don Emilio 
Caprile Poloni, un italiano afincado en España, antiguo trabajador en FIAT italiana, gran conocedor de los 
medios de taller y de los motores de explosión y equipos generadores de electricidad y, sobre todo,.un 
concienzudo hombre de empresa que supo educar a los suyos desde los fundamentos más elementales de todas: 
las máquinas y herramientas, haciéndoles mancharse las manos de grasa, hasta darles la más completa 


formación superior que les permitiese, con el paso de los años, cargar con las responsabilidades de la alta 
dirección. 


Los primeros talleres de FEMSA se instalaron en una pequeña nave construida sobre unos terrenos 
agrícolas situados en el alto de la antigúa Carretera de Aragón en Madrid, ocupando una mínima parte de lo 
que hoy es la fábrica de Hnos. García Noblejas, 19, 


Desde un principio se interesó por la selección, formación y promoción de su personal, creando su 
propia Escuela de Aprendices, de donde han salido magníficos operarios y la mayor parte de los que hoy d fa 
son sus mandos intermedios, haciendo posteriormente a muchos de ellos que han llegado a obtener títulos 
superiores, 
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A la vez que a la formación de su personal, FEMSA dedicó siempre una especial atención a su descanso 
y al deporte, creando un Club Social que proyectó y llevó a cabo infinidad de actividades recreativas y excursiones 
que aún hoy comentan, con agradable recuerdo, muchas de los que en ellas participaron. En el aspecto 
deportivo merece especial mención aquel inolvidable equipo de hockey sobre patines que !legó a clasificarse en 
la División de honor de la Liga Nacional, sin olvidar las hazañas de sus equipos de balonmano y futból, 
formados por productores de la propia Empresa. 


El primer aparato fabricado por FEMSA fue la magneto de dos chispas para motores industriales tipo 
M-600 y a partir de aquel momento fue ampliando sus actividades a la fabricación de equipos eléctricos para 
aviones, motocicletas, grupos electrógenos, motobombas, automóviles, maquinaria agrícola e industrial, camio- 
nes, autobuses, motores marinos y ferrocarriles y ordenadores. 


. El aumento de la producción y consiguiente expansión de FEMSA, fue acorde con el de la automoción 
en España y en el resto del mundo. Entre el segundo lustro de los años 40 y el primero de los 50 la 
producción de equipos eléctricos para motocicletas, —magnetos de volante, bobinas A.T., avisadores, ruptores, 
interruptores, cambios de luces, etc.—, alcanza cifras muy importantes. A partir de la mitad de los años 50, el 
desarrollo de la industria del automovil obligó a FEMSA a pertrecharse con los más modernos medios de taller 
del momento y a comenzar un programa de normalización de equipos, de los distintos fabricantes de 
automóviles, que le permitiese atender la creciente demanda de los mercados nacional e internacional. Pero 
es a partir de 1960, y principalmente debido al impulso que da al capital de FEMSA el Banco de Crédito 
Mundial, cuando su expansión es espectacular. Buscando un acercamiento más racional a las fuentes de 
materias primas en unos casos, y a los mejores puntos de distribución del mercado en otros, se hizo necesar ¡a 


la ampliación de los talleres de 
la fábrica de Madrid en princi- 
pio y, consecutivamente, la ins- 
talación de nuevas factorías que 
atendiesen cada una de ellas a 
fabricaciones específicas. Ásí 
fueron naciendo las fábricas de 
Treto en Santander, Aranjuez 
en Madrid, La Carolina en Jaén, 
San Juan Despí y Hospitalet 
de Llobregat en Barcelona, 
Guardamar del Segura en Ali- 
cante, la de Albacete y la de 
Palazuelos en Segovia, llegando 
a ocupar todas ellas una superfi- 
cie superior al millón y medio 
de metros cuadrados, de los que 
unos 150.000 corresponden a 
superficie cubierta. La primera 
plantilla de 40 personas se am- 
plió progresivamente hasta al- 
canzar una cifra alrededor de 
6.500 personas. 





Líneas automáticas de fabricación de FEMSA, con la colaboración de RUBENZ 
BUSER, está desarrollando actualmente 


La producción diaria llegó a superar los 3.000 equipos completos para automoción, siendo los principales 
productos fabricados: acumuladores, alternadores, avisadores, bobinas de A.T, para encendido, válvulas, 
interruptores, dinamos, distribuidores de encendido, motores eléctricos, sistemas de encendido electrónico, 
ruptores, lavaparabrisas, magnetos, motores de arranque, motores de calefacción, reguladores de voltaje 
electrónicos y por contactos vibrantes, interruptores, relés y bancos de pruebas. 


La mayoría de estos productos disponen de patentes propias, gracias a la División de Estudios y 
Proyectos de la propia Industria, que llegó a disponer de 240 personas dedicadas a la investigación, proyecto, 
desarrollo y mejora de los mismos. 


La expansión de FEMSA no solamente tuvo lugar en España, sino también en el campo internacional, 
creando fábricas en Guarda (Portugal), Rancagua (Chile) y Cagua (Venezuela), así como ElectroServicios y 
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Filiales en todo el mundo. 


A mediados de la década de los 70, FEMSA se vio afectada por la crisis económica y energética mundial, 
que ha atacado muy especialmente a la industria del automovil, y en el año 1978 la firma alemana Robert 
Bosch se convirtió en mayoritaria de las acciones, estando actualmente inmersa en un Plan de Restructuración. 


Desde sus principios y a lo largo de toda su existencia, esta industria demostró siempre una manifiesta 
vocación aeronáutica que la llevó a participar muy directamente en la fabricación y reconstrucción de nuestra 
maltrecha flota aérea de los años 40, Esto hizo que en el B.O.A. núm. 26 del 3 de marzo de 1949 fuese 
declarada Industria Aeronáutica tipo AB. 


El ámbito de trabajo en el sector aeronáutico se extendió a dos campos: el de la fabricación y el del 
mantenimiento, revisiones y reparaciones. 


En el siguiente cuadro se resumen los equipos que fueron fabricados en aquellas fechas y que contaban 
con las licencias de Fábrica italiana Magneti Marelli y posteriormente con las de The Bendix Corporatión. El 
destino de estas fabricaciones fue tanto para el Ejército del Aire directamente, como para las industrias 
aeronáuticas españolas fabricantes de motores y de aviones y contaron con las preceptivas homologaciones del 
INTAET: 


CATALOGO DENOMINACION APLICACION-MOTOR 


AR 112-1 Arrancador directo a mano Tigre GIV A y B 
AR 152-1 Arrancador eléctrico directo Beta B4; Sirio S-VI1! 
AR 154.1 Arrancador eléctrico directo Alción; Flecha; Tigre G-1V-2 


BVA 24-1 Bobina arranque a vibrador Beta B4: Sirio S-VI!I 
BVA 24-2 y 3 Bobina arranque a vibrador Turbomeca Marboré 
CMA 4-1 Conmutador de masa 


Alción; Beta B4; Flecha; 
Sirio S-VH!; Tigre GIV-2; 
Tigre GIV A y B 

DNA 301-2 Dinamo de 300 W Alción; Flecha; Tigre G1V-2 
DNA 751-1 Dinamo de 750 W Sirio S-VII! 


DNA 1201-1 
FA 300 

FA 750 

FA 1200 
GRA 12-1 
GRA 24-1 
IEA 24-1 


Dinamo de 1.200 W 
Filtro antidisturbios 
Filtro antidisturbios 
Filtro antidisturbios 
Regulador de voltaje 
Regulador de voltaje 


Interruptor electromagnético 


Magneto de 4 chispas 
Magneto de 4 chispas 
Magneto de 7 chispas 
Magneto de 9 chispas 
Pulsador de arranque 
Pulsador de arranque 
Seccionador 





Beta B-4 

Alción; Flecha; Tigre GIV-2 
Sirio S-Vii 

Beta S4 

Aición; Flecha; Tigre GIV-2 
Beta B4; Sirio S-V111 

Beta B4; Sirio S-Viii 
Flecha 

Tigre GIV-2; Tigre GIV A y B 
Alción; Sirio S-VIII 

Beta B4 

Alción. Flecha 

Beta B4; Sirio S-VI1! 

Beta B4; Sirio S-VII! 


N 


De los aparatos reflejados en este cuadro se fabricaron más de seis mil unidades, cifra bastante 
importante si se tiene encuenta lo reducidas que son normalmente las series de fabricación en aeronáutica. 


A finales de los años 50 vino la modernización de nuestra flota aérea, dotándose al Ejército del Aire con 


los reactores F-86 y T-33, entre otros. Si bien esto significó una equívoca mejora en los medios operativos de 
nuestro Ejército, también llevó consigo el fin de las fabricaciones de equipos y solamente se fabricaron algunos 
repuestos hasta que se dieron de baja los antiguos aviones. 
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El Programa de Ayuda a la industria (P.A.!.), inicialmente denominado W.P.P., consecuencia de los 
tratados con los Estados Unidos, suministró a FEMSA bancos de prueba, maquinaria, herramientas y útiles 
específicos para acometer el mantenimiento en tercer escalón de los equipos eléctricos de los aviones del 
Servicio. Todo ello se concentró en el taller denominado Revisiones I.R.A.N., que nunca llegó a tener más de 
17 operarios directos, dependiendo de un ingeniero aeronáutico, y que no era más que una pequeña parte de 
la División Aeronáutica de la Industria, que durante muchos años conservó este nombre con la esperanza de 
volver a acometer nuevos programas de fabricaciones, con modernas tecnologías, para los que siempre estuvo 
dispuesta. Hay que reseñar que en FEMSA, además de los titulados superiores en otras ramas, llegó a haber en 
plantilla hasta 25 Ingenieros Aeronáuticos, a la vez. Esto significaba que disponía de un potencial técnico por 
encima del que en cualquier momento pudiera haberse necesitado. Como los programas no llegaron en unos . 
casos, y en otros las inversiones exigidas por los nuevos equipos no eran mínimamente compensadas por las 
series a realizar, la División Aeronáutica se diluyó en otras Divisiones más rentables de la Industria. 


En el taller 1.R.A.N., desde su creación y hasta la fecha se han revisado y reparado más de dieciocho mil 
aparatos, de más de 200 federales distintos, agrupados en familias de equipos diferentes, tales como: 
actuadores de flap y de persianas, válvulas antihielo, generadores, alternadores, arrancadores, cajas de control, 
dinamos, dinamotores, conversores, magnetos, sistemas de encendido de reactores, bobinas vibradoras de 
arranque, rampas de cables de encendido, interruptores, sistemas de luces, relés, etc.. 


En 1975, y en un intento de ampliar su campo de operaciones en el sector aeronáutico, FEMSA 
acometió las revisiones y reparaciones, en 2.” Escalón Reforzado, de los elementos electrónicos e hidráulicos 
asociados al sistema de servomandos de los aviones Mirage lll E y EE. También participó en el Plan de 
Compensación por la compra de estos aviones y fabricó varias series de cajas de control para Auxilec. 


Desde mucho antes ya venía trabajando también en las reparaciones de equipos eléctricos para los 
helicópteros del Arma Aérea de la Armada y para los de las FAMET. 


A partir de 1974 y como consecuencia del Plan de Mantenimiento Unificado del Ejército del Aire, las 
Maestranzas Aéreas se potenciaron para hacer las revisiones y reparaciones que en muchos casos estaba 
haciendo la Industria, con el que el número de reparables disminuyó de tal manera que a partir de entonces el 
taller de |.R.A.N. está en peligro constante de desaparición por resultar antieconómico su sostenimiento, 
donde muchas de las horas anuales de su personal, altamente cualificado para estos trabajos, resultan 
improductivas. Esto hace pensar que la vocación aeronáutica de FEMSA, tantas veces demostrada, podrá verse 
definitivamente frustrada en un futuro no muy lejano. EW 
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SECTOR ELECTRONICO: 
- MARCONI ESPAÑOLA 
-CECSA y 


- EESA 








ANTONIO CASTELLSBE, Teniente Coronel Doctor Ingeniero Aeronáutico 





ARCONI ESPAÑOLA fue creada a principios de siglo como Compañía Nacional de Telegrafía sin Hilos 

colaboradora de la Marconi Inglesa. En 1917 esta Compañía pasa a ser Marconi Española, S.A. Del 1920 
al 1936 fabricó válvulas termoiónicas y radiogoniométricas para el entonces Servicio de Aviación Militar, En 
1939 instaló su actual Factoría de Villaverde en la cual además de realizar sus actividades anteriores a 1936 
se dedicó a diseñar y fabricar equipos de comunicaciones y nevegación para el Ejército del Aire, así como 
altímetros, brújulas, niveles, horizontes, etc.. Para ello contó con el decidido apoyo del Ejército del Aire, 
entonces constituyente del Ministerio del Aire, así como fue incluida en el programa W.P.P. de Ayuda 
Americana, en 1941 fue declarada Industria de Interés Nacional por el Ministerio de Industria, así como en 
1942 es calificada como Industria Aeronáutica por el Ministerio del Aire. 


Entre los trabajos más importantes en los que ha colaborado Marconi Española, S.A. se pueden citar: 


— Mantenimiento de los 
equipos de aviónica del 
Ejército del Aire, tra- 
bajos que siguen ha- 
ciéndose en la actuali- 
dad. 


— Plan quinquenal de 
equipamiento de me- 
dios de comunicación 


pe eitaliz. Telecomunicac. | ICació del Ejército de Tierra. 
y nO Electronica 


3% 39% 


Toía) 9.195 Mio pis. Total 17.241 Mio pts. « 
Previsión de ventas. 
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— Fabricación de radar de tiro Superfledermaus. 
— Simulador de dirección del carro AMX-30. 
— Fabricación del radar de tiro Sky-Guard. 


—- Fabricación de unidades de control remoto por VHF para comunicaciones tácticas del Ministerio 
de Defensa. 


ias Mantenimiento de la aviónica de las FAMET. 


—- Transmisores, receptores, y radiogoniómetros para la Armada. 


El 22 de mayo de 1980 firmó con el Ministerio de Defensa un acuerdo de Seguridad Industrial, con el 
grado de SECRETO, correspondiente a la clasificación de entonces, que ahora con la nueva clasificación 
corresponde a RESERVADO. 


Actualmente está desarrollando varios contratos con el Cuartel General del Ejército con clasificación de 
RESERVADO. En el proyecto FACA está previsto que colabore en proyectos, que como el caso de Guerra 
Electrónica están actualmente clasificados como SECRETOS. 


En 1978 esta Industria ha sido homologada por el |.N.T.A.E.T. para el Ministerio del Interior como 
Empresa instaladora de sistemas de seguridad. 


Actualmente las áreas declaradas como Reservadas por el Ministerio de Defensa disponen de un sistema 
de protección altamente eficaz y muy sofisticadas, que demostraron su utilidad en todo momento. Asimismo 
toda la zona industrial de Marconi está protegida por un sistema de cámaras de T.V. y sensores de presión y 


de infrarrojos. 


Marconi Española, S.A. presentó a principios del año 1982 un Plan de Seguridad que ha sido estudiado 
por el CESID el cual está a punto de dar su aprobación. 


Asimismo el mismo CESID está estudiando la homologación de Marconi Española, S.A. como Empresa 
instaladora de sistemas de seguridad para el Ministerio de Defensa. 


Para el avión de entrenamiento CASA C-101 del Ejército del Aire, M,E,S.A. está fabricando tres 
instrumentos que son machmetro, el altímetro de cabina y el acelerómetro. 


M.E.S.A. ocupa en Villaverde (km, 10 de la Nacional 1V), una superficie de 261.980 m? de los que están 
cubiertos 66.896 m”. 


La plantilla total es de 3.058 
personas. 


Además de unas amplias na- 
ves, dispone de los laboratorios 
necesarios para asegurar la cali- 
dad de su producción; contro- 
lan las matertas primas en cuan- 
to a su composición, estructura 
y propiedades mecánicas, con- 
trastan los patrones eléctricos, 
electrónicos y mecánicos. Esto 
le permite a Marconi llevar a 
cabo una extensa colaboración 


» Total 2.990 Mio pts. Total 6.670 Mio pts. 
Previsión de ventas del grupo T. y E. : 


13 
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Organigrama de la Compeañ ta 


con empresas extranjeras, como Crouzet, para la que está montando y ajustando las cajas de recopia y 
altímetros codificadores de los aviones Mirage. Con Jaeger colabora en el montaje y el ajuste de altímetros de 


varias escalas, que van de O a 80.000 pies. Asimismo participa en la fabricación de elementos para el carro 
AMX-30. 


Con vistas a su posible participación en el programa FACA, Marconi Española, S.A. ha iniciado un 
programa de reestructuración. En el esquema adjunto se indica la organización actual de M.E.S.A. En este 
esquema hay que hacer constar la creación de un Departamento de Control de Calidad, dependiente 
directamente del Director General, y que va a ser regido por una eminencia en esa materia. Esto indica la 
importancia que da actualmente Marconi Española, S.A. al Control de Calidad. 


En otro esquema adjunto se da el organigrama del grupo de TELECOMUNICACIONES Y ELECTRON!|- 
CA en el cual se vuelve a incluir una sección de control de calidad dependiente directamente del Director de 
dicho Grupo, y también dependiente directamente de dicho Director existe un Jefe de proyectos FACA. 


En un esquema adjunto se 
da una previsión de ventas 
total de la Empresa para los 
años 83 y 88 en el cual se ve 
una franca disminución de 
los productos de consumo 
(fundamentalmente televiso- 
res ITT) y un incremento de 
Telecomunicación y Electró- 
nica que es la parte que inte- 
resa al Ministerio de Defensa. 


En otro esquema se da la 
previsión de ventas para esos 
mismos años, para el grupo 
de telecomunicaciones y 





Control de calidad de semiconduc- 
tores en el laboratorio de MARCONI 
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Organigrama del Grupo de Telecomunicaciones y Electrónica ([T. y E.) 
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ciones y electrónica, en el cual se ve un incremento de casi un 50 por ciento de productos militares. 


Insistiendo en la organización del control de calidad se adjunta un organigrama de dicho Departamento, 
en el cual se encuentran recogidas las tendencias más modernas en dicho campo. j 


CONTROL de CALID. 


ADMINISTRACIÓN 
ef C. ENTRES. y SERV. 
CALIDAD de DISENO CALIDAD de FABRIC. AUDITORIAS LABORATORIOS 


CONTROL ING. C. C.ENTREG| layoror. | JELECTRON. 
DOCUME FABRICAC. Y SERVIC. | |” : 


C.PROCES. [RECEPCION PRUESAS PRUEBAS 


C. APROV. INTERMEDIA CALIBRAC. +CALIBRAC. 


FINAL Y PRUEBAS 


—EXPEDICION 





C.E.C.S.A. SISTEMAS ELECTRONICOS, S.A. 


sta Industria declarada de Interés Aeronáutico a mediados de 1982 y de Interés Militar con fecha 15 de 
diciembre de 1982, tiene una Factoría situada en Torrejón de Ardoz con una superficie edificada de 
9.000 m? dentro de una superficie total de 28.000 m?, Esta Industria nació como División de Sistemas 
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Sala de Control de Tráfico Aéreo 
montada por C.E.C.S.A. Sistemas 
Electrónicos, S.A. > 


Electrónicos de la Compañía de 
Electrónica y comunicaciones, 
S.A. (CECSA). El 14 de marzo 
de 1980 se separó de CECSA y 
constituyó otra Compañía. Esta 
industria está orientada a lograr 
una capacidad Nacional en el 
desarrollo de sistemas para el 
Ministerio de Defensa y Avia- 
ción Civil que van desde los de 
Defensa Aérea, Control! de Trá- 
fico Aéreo, Simulación, Guerra 
Electrónica y Mando y Control. 


Para desarrollar la consecu- 
ción de sus Sistemas, CECSA, 
Equipos Electrónicos, S.A. ha 
desarrollado algunos equipos 





con tecnología propia, así como el radar secundario/|FF, IRS-10, consola de presentación de datos de Radar 


CPR-90, Sistema de Control de Comunicaciones SCC-77. 


Esta Industria a pesar de llevar poco tiempo en el campo de la electrónica, está abriéndose paso en el 


Mercado Nacional e Internacional. 


Ultimamente ha estado trabajando en un simulador de vuelo para entrenamiento de pilotos del avión de 
ensenanza básico C-101 construido por Construcciones Aeronáuticas, S.A. 
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Uno de los simuladores de vuelo del C-101 montados en la Academia General del Aire 
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El día 13'de abril en San Javier la Dirección General de Armamento y ¡Material hizo entrega al Mando 
de Material del Ejército del Aire de dos Simuladores de Vuelo del avión C-101 fabricados por CECSA, 
Sistemas Electrónicos, S.A. 


Estos simuladores permiten realizar con gran realismo todo tipo de ejercicios, tanto en condiciones 
normales como de emergencia, por lo que constituyen un valioso medio para un entrenamiento de mayor 
calidad, sin riesgos para los pilotos y con una significativa economía en material y combustible. 


Este contrato constituye el proyecto informático más importante desarrollado para la Defensa hasta la 
fecha por una empresa española. 


Los simuladores han sido realizados con tecnología y patentes exclusivamente nacionales. Los componen- 
tes importados, incluido el ordenador central, han supuesto solamente un 17 por ciento del costo total. 


C.E.C.S.A., Sistemas Electrónicos, S.A. que en su Factoría del polígono de Torrejón de Ardoz está 
trabajando en -muchos proyectos con Defensa y que recientemente ha sido declarada Industria Aeronáutica e 
industria de Interés Militar, ha adquirido el control de la Empresa Electrónica ENSA, S.A. que dispone de una 
instalación bastante completa en el Polígono Industrial de Alcobendas. 


Esta Empresa hasta ahora se había dedicado a equipos de comunicación de tierra, habiendo servido - 
muchos pedidos a la Policía Nacional y a la Policía Municipal. 


Esta actividad va a seguir, pero se va a crear otra división que va a trabajar con Defensa; en programas 
diferentes de aquellos en Jos cuales está comprometida CECSA, Sistemas Electrónicos, S.A., aunque aprove- 
chándose de la tecnología de esta última. 


Las instalaciones del polígono industrial de Alcobendas van a ser completamente reacondicionadas, para 
hacer frente a las nuevas actividades. 


Parece ser que Electrónica ENSA, S.A. en su nueva etapa va a pedir la calificación aeronáutica y su 
declaración de interés militar. . 





EQUIPOS ELECTRONICOS, 
S.A. (EESA) 


QUIPOS ELECTRONI- 

COS, S.A. supone un es- 
fuerzo del Instituto Nacional de 
Industria para la creación de 
una industria de electrónica 
profesional competitiva en cam- 
pos estratégicos de desarrollo. 


La Sociedad fue constitui- 
da en 1973, iniciándose inme- 
diatamente la construcción de IN 
su moderna factoría de San MI A OE US AS 
Fernando de Henares, cuya | E : A E k A O E 
inauguración tuvo lugar en o A EE lis 
1975. Desde el mes de septiem MA Má Ñ. OS có lo nn kz . y 
bre de 1978 el IN! controla el MW 8 : E ARS 
100 por ciento de la Sociedad 
encuadrándola dentro de su Di- 
visión de Electrónica e Informá- 
tica. 


»> 


Línea de montaje de EESA 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1983 867 


Diversos tipos de espoletas desarrolladas por EESA 


» 





Sobre un terreno de 30.000 m? se ha 
construido una fábrica especialmente dise- 
ñada para la fabricación de electrónica pro- 
fesional, en la que existen todos los medios 
industriales idóneos para este fin. La prime- 
ra fase cubre una superficie de 9.100 m?, 
encontrándose en proyecto :una ampliación 
de 6.500 m'. 


La capacidad máxima en la primera fase 
es de aproximadamente de 600 personas y 
comprende 4 zonas bien diferenciadas: 


e Zona de talleres mecánicos y sus ane- 
xos, válida ya para la totalidad del proyec- 
to, que comprende: 





— Taller mecánico, 
— Taller de chapa. 
— Taller de tratamientos superficiales y electrólisis. 
— Taller de pintura. 
$ Plataforma central, subdividida en: 
— Zona de montaje y cableado de equipos. 
— Laboratorio de ajustes y puesta a punto. 
— Laboratorios de Investigación y Desarrollo. 
— Laboratorios de Calidad. 
Zona de despachos y oficinas localizadas en el perímetro de la nave central. 
Edificio social. 


Al tratarse de una industria moderna, creada por y para la electrónica profesional, se ha equipado con 
los medios adecuados para ello. Además del equipamiento moderno de los talleres de chapa y mecánico 
(basado en máquinas CNC) es de destacar la completísima instalación de tratamientos superficiales y pintura, 
que permiten gran cantidad de procesos con una elevada capacidad de producción, así como los equipos de 
soldadura por ola, cámaras climáticas y el importante parque de aparatos de medida y control para los 
laboratorios de ajuste y de control de calidad. 


Por lo que se refiere al personal es de destacar: 


- Más del 30 por ciento de la plantilla son técnicos cualificados superiores y medios, como 
corresponde a una industria que trabaja en tecnologías de vanguardia dentro del campo electrónico. 


La media de edad de todo el personal es extremadamente baja, ya que más de 77 por ciento se sitúa 
entre los 18 y 35 años, lo que confiere a la Sociedad su imagen joven y dinámica. 


Dentro del amplio campo que cubre la electrónica profesional las actividades de EESA se centran en los 
cinco sectores siguientes: 


Electrónica de Armamento. 
Comunicaciones. 

Aviónica. 

Aviación Civil. 

Radio y Televisión. MW 
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TRANIMIMNONES 


JAIME AGUILAR HORNOS, Teniente Coronel de Aviación 


(Fotografías A. Cañaveras) 


El reportaje del PARQUE DE TRANSMISIONES se realizó en el 
mes de mayo, pero por programación de REVISTA AERONAUTICA Y 
ASTRONAUTICA, no ha podido publicarse hasta el presente número. 
Esta es la causa de que, en el desarrollo del mismo, aparezcan algunos 
nombres de Jefes que, en la actualidad, no están destinados en el 
Parque. 
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Sobre una superficie de 100.000 
m?*, situada a la derecha de la carre- 
tera militar que une la nacional de 
Andalucía con Getafe, se levanta un 
complejo de 45 edificios, donde se 
reúne un colectivo de unos 600 
hombres, entre militares y civiles, 
que constituye el Parque de Trans- 
misiones del Ejército del Aire. 


Nada más penetrar en este recin- 
to se advierte que hay un sistema, 
unos procedimientos, una organiza- 
ción. Algo que no se improvisa, que 
se ha conseguido a través de años, 


dedicación y estímulo de supera- 
ción, que queda reflejado en la agra- 
dable sensación de sus edificaciones 
alineadas, calles asfaltadas, jardines 
y zonas verdes cuidados con esmero. 
Pero todo eso, con ser importante, 
nada reportaría si no existiera en ese 
complejo unos hombres que, con 
entusiasmo y compenetración, hacen 
posible las reparaciones de todo 
cuanto afecta a comunicaciones y 
electrónica, ayudas a la Navegación, 
aviónica, etc., de nuestro E.A. 
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NUESTRA MISION ES SERVIR 


Llegar hasta las instalaciones del 
Parque es sencillo. Por la autopista 
de Andalucía a la altura del Cerro 
de los Angeles —donde el Sagrado 
Corazón de Jesús parece velar con 
sus manos extendidas por las Unida- 
des del Ejército del Aire que se en- 
cuentran en sus inmediaciones— se 
toma la desviación a la derecha y en 
pocos segundos se está en el Parque. 


Hace muchos años tuve la opor- 
tunidad de conocer al hoy Coronel 
Francisco Segura Castro —más con- 
cretamente, Paco Segura, para los 
amigos—. Todavía éramos Cadetes 
en la A.G.A. y nuestras incursiones 
en Cartagena convergían en el mis- 
mo grupo de amistades femeninas. 
Después coincidimos en paracaidis- 
mo, así como en una serie de cir- 
cunstancias que han hecho se haya 
fomentado y cimentado una amistad. 


Una vez acomodados en el despa- 
cho del Coronel, me dice: “Es una 
Unidad muy específica, porque en 
ella hay militares y civiles perfecta- 
mente integrados, que incluso traba- 
jan juntos en las mismas líneas de 
taller y con un espíritu de equipo 
envidiable”. 


Haciendo honor a su lema 
“NUESTRA MISION ES SERVIR” 
el Parque presta apoyo técnico, así 
como todo el Abastecimiento y 
Mantenimiento en Tercer Escalón, a 
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Keportaje 


los sistemas de comunicaciones y 
electrónica del Ejército del Aire. 





“Como consecuencia del Progra- 
ma ORGEA, desaparecieron los Par- 
ques Regionales de Transmisiones 
—prosigue el Coronel— y desde la 
reorganización, todo ha quedado 
centralizado en el Parque. Esto nos 
obliga a constantes desplazamientos, 
mediante equipos volantes, para 
prestar apoyo a todas las Unidades 
que lo solicitan, cuando los equipos 
o conjuntos, por su especial infraes- 


tructura, no pueden ser enviados al 
Parque para su reparación. Solamen- 
te se desmontan y trasladan aquí en 
última instancia, los equipos que 
precisan una revisión fuerte —es la 
expresión contundente del Coro- 
nel—-, es decir, el equivalente a la 
revisión IRAN a que son sometidos 
los aviones. En muchas ocasiones es- 
ta revisión se efectúa “in situ” por 
un grupo de especialistas. Á esta ac- 
tividad llamamos D.L.M. (Revisiones 
O reparaciones programadas)”. 


Normalmente, los desplazamien- 
tos son de dos tipos: los programa- 
dos que entran en el mantenimiento 
preventivo, para lo cual se traslada 
un equipo al lugar previsto en una 


ANTECEDENTES 


fecha determinada (D.L.M.); y los 
imprevistos, que por causa de una 
avería es preciso reparar sobre la 
marcha, especialmente, si se trata de 
uno de los Escuadrones del Ala de 
Alerta y Control, ya que son ele- 
mentos fundamentales para la defen- 
sa aérea y de vital importancia. 


““El Ala de Alerta y Control es 
nuestro mejor cliente”, me dice el 
Coronel, parodiando a un alto ejecu- 
tivo, poniendo especial énfasis. “El 
Ala explota operativamente toda la 
red, mientras que el Parque propor- 
ciona el Apoyo, existiendo una total 
unión entre el Ala, el Parque y el 
Grupo de Transmisiones —son los la- 
dos que constituyen un perfecto 


Al crearse el Ejército del Aire, en 1939, dentro de la organización, se establecía la existencia de un Regimiento de 
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Transmisiones de Aviación, cuyos mandos procedían del Regimiento de Transmisiones de El Pardo del Ejército de Tierra, pero 
solamente se encargaban de los, servicios de comunicaciones de tierra (telefonía y telegrafía) del Ministerio del Aire. La 
Jefatura se instaló en un chalet situado en la calle de Serrano, en el lugar que hoy ocupa la Embajada americana. 


Para el almacenaje de sus materiales contaba con varios locales: un garaje en el Paseo de los Pontones, otro en 
Francisco Silvela (próximo a Diego de León) y algunos más. Pero el almacén principal y origen de un incipiente Parque de 
Transmisiones fue una iglesia en construcción y casi derruida, situada al final de la calle Joaquín Costa, alquilada a una 
comunidad religiosa, donde no sólo se almacenaba material para nuevas instalaciones y alguno de recuperación. Se montaron 
unos rudimentarios bancos de trabajo para reparaciones de poca profundidad y, en general, acorde con la época. 


Poco después, la Jefatura se trasladó al Acuartelamiento de “El Viso” que permitía mayor amplitud y en donde estaba 
también INFRAESTRUCTURA. 


- En enero de 1942 se procedió a la expropiación de los terrenos lindantes con la Base Aérea de Getafe, conocido como 
“zona de acuartelamiento”. En 1946 se construyeron en la demarcación de lo que iba a ser Parque de Transmisiones: dos 
almacenes, aseos, cuerpo de guardia, cantina, carpintería y compañía de tropa. Al año siguiente se concluyó la construcción de 
otros: dos almacenes y a medida que estaban listos se iba trasladando y almacenando el material de transmisiones que se 
encontraba disperso por Madrid. Coincidiendo con la totalidad del traslado en el año 1949, el Regimiento de Transmisiones de 
Aviación se convierte en Servicio de Transmisiones y el personal militar del E,T, es sustituido por personal del E.A., 
cambiando la sede de la Jefatura al edificio del nuevo Ministerib del Aire. 


En esos años, el Parque ya contaba con unos 30 especialistas civiles y se había creado la Sección Técnica, la de 
almacenes y la oficina de oficios varios. Para la custodia se contaba con un servicio de unos 10 soldados v 4 guardas al mando 
de un Oficial, El Parque no sólo se responsabilizaba de las reparaciones de telefonía y telegrafía, sino que también se dedicaba a 
la reparación de equipos de radio, tanto de tierra como de a bordo de aviones, La Jefatura del Parque, Sección Administrativa 
y Depositaría se acoplaron en un pequeño barracón, que hoy es el Centro Social y comedor. 


Más tarde, entre 1949 y 1950, la Jefatura del Parque se instaló en un edificio llamado “el palomar” destinado a 


albergar palomas mensajeras, ya que este sistema de comunicación fue desechado. En la actualidad, este edificio es Pabellón y 
Residencia de Suboficiales que está en fase de ampliación y mejora. 


En 1948, las instalaciones del Parque constaban de un recinto (en la valla actual de ladrillo) con diez barracones, 
teniendo la entrada principal por un lateral, concretamente la calle que separa los dos núcleos de barracones que se destinan a 
abastecimiento. Existía otra entrada auxiliar, próxima a la actual que se proyectó en 1950; al mismo tiempo se iniciaron los 
trabajos de urbanización y servicios. 


En los años 1966-67 se construyó un edificio entre los barracones 5 y 10 para oficinas de Mantenimiento, en cuya 
planta superior se instalaron las de abastecimiento de material americano y ficheros. 


Al año siguiente se crea la Secretaría de Abastecimiento que organiza y canaliza el material español (FAE), más tarde el 
de los aviones F-104 y posteriormente el de los F-5 y F4C. 


Ya en 1970, se concluye la construcción del actual edificio de Jefatura del Parque, que ha ido sufriendo diversas 
modificaciones para acomodarlo a las necesidades de la actual estructura orgánica. 


El Parque es un ente vivo, en constante evolución y ampliaciones para adaptarse al requerimiento de lo que es un 


Apoyo Logístico, Programas y más programas, para una madura Fuerza Aérea que demanda el más moderno y, como tal, 
exigente Apoyo Logístico, 
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triángulo—, por eso nuestro desvelo 
por mantener las 24 horas del día, 
durante los 365 días del año, toda 
la red de Alerta y Control, ya que 
no es admisible ningún fallo; los ra- 
dates no pueden parar porque la vi- 
gilancia aérea perdería uno de los 
parámetros de su operatividad”. 


He dejado que mi interlocutor 
diera rienda suelta a su natural y 
proverbial locuacidad. Por eso, en 
una de las escasas pausas, le digo 
que hasta hace poco tiempo el Par- 
que prestaba su apoyo a las instala- 
ciones que pertenecían a la antigua 
Subsecretaría de Aviación Civil. 


“Sí —contesta rápido el Coro- 
nel— y aún hacemos algo, ya que revi- 
samos tanto el TACAN que existe en 
los Aeropuertos de Ibiza y Santiago. 
Es un medio de Ayuda específico 
de la Aviación Militar, instalado en 
Aeropuertos. Concretamente, el de 
Santiago está desmontado y en el 
Parque, para su reparación. Pero 
Aviación Civil está procurando orga- 
nizar su propio mantenimiento en 
tercer escalón. Han venido Ingenie- 
ros Aeronáuticos del Ministerio de 
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Antiguo “palomar”, hoy en fase de modernización para ser destinado 
como Pabellón de Suboficiales 


Transportes y Comunicaciones a vi- 
sitar el Parque para estudiar nuestra 
Organización y sistemas y adaptarlos 
a sus necesidades”. 


Entonces, este mantenimiento 
¿produce algún beneficio económico 
al Parque? 


“No. Ya que tanto el TACAN de 
Ibiza como el de Santiago están 
dentro de la programación del Esta- 
do Mayor del Aire, por la razón 
expuesta antes. Pero pudiera ser in- 
teresante que, mientras Aviación Ci- 
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vil no esté a punto en su manteni- 
miento, el E.A. apoyara el manteni- 
miento de los equipos e instalacio- 
nes de dicho organismo, con una 
contraprestación económica, aunque 
solamente fuese para cooperar a que 
el Escuadrón de Apoyo General 
pueda atender las muchas necesida- 
des del mantenimiento del propio 
Parque. Esto llevaría implícito un 
aumento de medios físicos”. 


Al mantener una entrevista con 
el Coronel Segura que, durante algu- 





Vista aérea del Parque de Transmisiones en la década de los años sesenta 
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nos años estuvo destinado en la Es- 
cuela Superior del Aire, como profe- 
sor de Orgánica, entre otras asigna- 
turas, no puede dejársele de pregun- 
tar cuál es la organización del Par- 
que. 


“Existe una Jefatura, con un Jefe 
que depende directamente del Gene- 
ral Jefe del Mando de Material. Hay 
un 2.” Jefe que, además de llevar la 
Sección de Planes y Organización, es 
el Inspector Delegado para el Siste- 
ma SADA. Existen los órganos 
auxiliares del Jefe: Secretaría; Sec- 
ción de Planes y Organización; Sec- 
ción de Intervención y la Sección 
Económico Administrativa, que or- 
gánicamente depende del Parque, 
pero técnicamente de la Dirección 
de Asuntos Económicos, y adminis- 
tra las Unidades que existen en la 
Comandancia Aérea de Getafe, ex- 
cepto la Base Aérea. Como órganos 
ejecutores se encuentran: el Grupo 
de Mantenimiento; Grupo de Abas- 


874 


tecimiento y el Grupo de Apoyo 
General. Esta estructura orgánica 
responde a cuanto establece la Ins- 
trucción General respecto a Unida- 
des de Apoyo Logístico”. 


¿Hay alguna circunstancia espe- 
cial que otorgue al Parque caracte- 
rísticas peculiares? 


“Sí, la Empresa civil EMAC tiene 
un contrato, con el fin de auxiliar 
con su personal especial y medios, 
la Red de Alerta y Control y la de 
Microondas, que anteriormente esta- 
ba asistida por la Empresa america- 
na HASI. Al renovar el contrato pa- 
só a manos españolas y es Directiva 
del Mando ir absorbiendo, cuando 
los recursos económicos lo permi- 
tan, el conjunto de la actividad para 
que el E.A, sea autosuficiente”. 


¿Es necesario tener que recurrir a 
empresas civiles para el manteni- 
miento de estos sistemas? 


“Hay que tener en cuenta que la 
tecnología está evolucionando de 
manera permanente y es preciso es- 
tar el día —amplía el Coronel—. Por 
un lado, el personal militar con los 
cambios de destino, demasiado fre- 





UNIDADES ADMININISTRADAS 
POR LA SEA DEL PARQUE 


Grupo de Transmisiones del C.G. 
Parque Central de Automóviles. 


Escuela de Automovilismo, 
Depósito de Intendencia de Ma- 
drid. 

Nudo Central Alto de los Leones 
y Escuadrilla de Microondas, 
Parque de Transmisiones, 


cuentes, va perdiendo práctica en el 
manejo de los equipos específicos, 
así como en las innovaciones de los 
mismos. Por otro, que todo llegue a 
estar en manos del personal civil 
contratado tiene sus problemas e in- 
convenientes. Hay que lograr un di- 
fícil equilibrio y buena política de 
personal para corregirlo. Es un tema 
muy extenso para tratar y esta Uni- 
dad tiene su propia filosofía, que ya 
ha expuesto a la Superioridad”. 


"De cualquier forma, creemos 
que un buen equilibrio de los actua- 
les procedimientos es lo que puede 
dar la máxima rentabilidad en el bi- 
nomio costo-eficacia”. 


rez 


l 
¡EJERCITO 


DELAIRE mm 
ESPAÑOL 
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El Coronel Segura muestra todo 
su entusiasmo por la entrega del 
personal al Servicio, del quien sola- 
mente tiene motivos de satisfacción, 
totalmente mentalizado y responde 
perfectamente. ”Se trata —añade, 
deseando precisar bien claramente el 
proceder de todo el personal de la 
Unidad— de una gran familia, en 
donde tiene mayor proyección la ac- 
tividad intelectual llena de vida que 
la presencia física, ya que ésta la 
proporcionan los objetos pasivos y 
eso no interesa. Se ha conseguido 


sensibilizar al personal e identificar- 
lo con su Unidad”. 


SECCION DE PLANES Y ORGANI- 
ZACION (SEPO) 


En esta Sección se colabora al 
desarrollo y ejecución de todos los 
planes y programas que ordena la 
Superioridad y los internos que se 
gestan en la Jefatura de la Unidad. 


El Teniente Coronel Suárez Carri- 
llo de Albornoz, 2.” Jefe del Parque 
y Jefe de la SEPO, me relata el es- 
píritu de la Sección. 


“Todos trabajamos codo a codo 
con el Jefe. Sin embargo, éste pun- 
tualiza que los imprescindibles son 
fruto de una mala organización, que 
nadie hay imprescindible cuando el 
equipo directivo de la Unidad está 
perfectamente informado de las acti- 
vidades de la misma, hasta tal extre- 
mo que todos podemos sustituir a 
todos. Esta es la gran preocupación 
de esta Sección, inspeccionada cons- 
tantemente en ese sentido, por lo 
cual estamos totalmente integrados 
en la Jefatura, de tal forma que se 
pueda suplir las ausencias sin que 
disminuya la eficacia de nuestra 
Unidad”. 


“Esto no es nada fácil, pues las 
ausencias son constantes: reuniones 
en el Mando de Material, en el Esta- 
do Mayor del Aire; visitas al desplie- 
gue de la Red de Alerta y Control y 
Microondas; reuniones para la pues- 
ta a punto de los nuevos programas 


que nos ordena la Superioridad eje- 
cutemos, coordinemos o controle- 
mos. En fin, esta es una Unidad 
elástica que llega desde Rosas a Ca- 
narias, pasando por Baleares y de 
Canarias a Estaca de Bares. Normal- 
mente, en cualquier punto de res- 
ponsabilidad del E.A., en Comunica- 
ción y Electrónica, hay alguno de 
nuestros hombres”. 


ESCUADRON DE APOYO GENE- 
RAL (ESAG) 


Uno de los órganos de ejecución 
del Parque es el Escuadrón de Apo- 
yo General (ESAG), encargado de 
proporcionar el Apoyo Logístico de 
Servicios de personal y medios nece- 
sarios para el funcionamiento del 
Parque. 


El Teniente Coronel Riquelme, 
Jefe del Escuadrón, es quien me in- 
troduce en el complejo mundo de la 
infraestructura, especialistas, civiles, 
la seguridad del Parque, etc. 





El pozo, situado frente al Comedor So- 
cial, uno de los elementos más antiguos y 
clásicos del Parque 


Básicamente, siguiendo el esque- 
ma orgánico, el Escuadrón dispone 
de dos Escuadrillas: la de Personal y 





El redactor de “Revista de Aeronáutica y Astronáutica” con el Coronel Francisco 
Segura Castro, mientras dá explicaciones de la organización del Parque 
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MOVIMIENTOS Y VALORACION DEL GRUPO DE ABASTECIMIENTO 


El Grupo de Abastecimiento dispone de 110.735 voces en fichas, de las cuales 

existen catalogadas 104.390, Su valor es de 3.443 millones de pesetas, teniendo en 

Í consideración que la valoración de una parte de este material es de hace bastantes 
años, 

En 1982: Se han movido: 40.686 voces que equivalen a 931.768 unidades de 

envio. Se han recepcionado en total 329,354 unidades de material y se 

han enviado 602.414 unidades que equivale a un importe total (entre 


recepciones 1.516 millones de pesetas, y envío 1.564 millones de 
pesetas) de 3.080 millones de pesetas. 


De los 32,045 pedidos solicitados en 1982, se han servido 21.561 en 
un tiempo medio'de trece días y 3.875 se aplazaron y fueron servidos 
en un tiempo medio de 115 días; Fueron cancelados 609 pedidos. 


Se han tramitado y aprobado por la Unidad Aérea un total de 753 
expedientes de adquisición y 2.960 por el C.G. del MAMAT, que repre- 
sentan un total de 27,572 artículos, cuyo valor asciende a 1,849 millo- 





nes de pesetas. 


la de Material. La primera está 
compuesta por la Unidad Militar, la 
Sección de Administración de Perso- 
nal y la Sección de Bienestar Social. 
Quizás de esta Escuadrilla haya que 


destacar la Unidad Militar, que, a su- 


vez, está constituida por la Sección 
de Seguridad y la de Destinos, 


“La Sección de Seguridad —mani- 
fiesta el Teniente Coronel— reviste 
una característica especial, ya que 
por la misión del Parque y por la 
heterogeneidad del personal, hay 
que garantizar en todo momento la 
seguridad interior. Es decir, la segu- 
ridad abarca un doble sistema defen- 
sivo: el exterior, con refuerzos de 
vigilancia y centinelas, y el interior, 
con una serie de servicios que per- 
miten la continuidad del trabajo du- 
rante cualquier tipo de emergencia”. 


A partir de junio de 1982, se 
consiguió que la tropa que debía ve- 
nir destinada al Parque realizase el 
período de instrucción en el mismo, 
ya que la formación de estos Solda- 


<d 





Vista general de la sala del Grupo de 

Mantenimiento. Un operador realiza la 

función de codificación de Tarjetas. 
Reparando un equipo de radar 





dos debe hacerse encaminada en ese 
sentido de seguridad interior. 


La Sección de Administración de 
Personal lleva todo lo relativo a la 
documentación de personal, tanto 
militar como civil; de estos últimos, 
desde la contratación hasta la jubila- 
ción, tanto de funcionarios como de 
personal contratado. 


Realizada una síntesis de la Es- 
cuadrilla de Personal, le pido al Jefe 
del ESAG que explique para los lec- 
tores de REVISTA DE AERONAU- 
TICA Y ASTRONAUTICA, cuál es 
el cometido de la Escuadrilla de Ma- 
terial. 


“La Escuadrilla de Material no 
solamente atiende al mantenimiento 
de las instalaciones del Parque, a se- 
majanza del Grupo de Servicios de 
una Base Aérea, sino que además 
realiza las reparaciones de equipos 
en aquellos elementos que no son 
propios de electrónica o telecomuni- 
caciones. Es decir, en los talleres de 
Electricidad se realiza el bobinado 
y montaje de piezas. En el de Mecá- 
nica se revisan y reparan las carcasas 
de los equipos, así como se constru- 
yen nuevos paneles. En Pintura se 
repasan y pintan, tanto los repara- 
dos como los construidos. En Car- 
pintería se fabrica todo tipo de em- 
balaje para los envíos de material. 
Claro que, además de esta labor es- 
pecífica, también atiende a las: nece- 
sidades de las instalaciones propias 
de la infraestructura del Parque”. 


qa 
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CENTRO DE PUBLICACIONES TECNICAS 


Dentro de la Sección de Ingeniería del Grupo de Mantenimiento, está integra- 
do el Centro de Publicaciones Técnicas del Sistema SADA, que recepciona, tradu- 
ce, corrige, edita y distribuye todas las Ordenes y Publicaciones Técnicas que se 
reciben, enviándose al pafs de origen aquellas Ordenes y Publicaciones Técnicas que 
se hayan visto afectadas por modificaciones introducidas en el Sistema, o por 
correcciones practicadas por erratas en las propias documentaciones mencionadas. 


Desde el citado Centro se han preparado y suministrado a las Unidades del 
Sistema, documentaciones técnicas con fines didácticos, para atender a la función 
de entrenamiento y adiestramiento que precisa el personal técnico que se encarga 
del mantenimiento de los equipos e instalaciones que configuran el Sistema SADA. 


Una idea del volumen de trabajo desarrollado lo pone de manifiesto el haber 
realizado 500.000 fotocopias y 30.000 esquemas de circuitos que figuran en las 


Ordenes Técnicas. 


El Parque de Transmisiones dis- 
pone de 15.000 m? de jardines, de 
manera particular, de zonas verdes 
que tienen la función de evitar el 
polvo. Existe un sistema de riego 
por aspersión automático, “pero 


—manifiesta el Teniente Coronel-— . 


estamos sometidos a la servidumbre 
que tiene todo sistema automático, 
averías, exigencias de mantenimien- 
to, etc. Hemos automatizado al 
límite, de acuerdo con nuestros re- 
cursos”. 

“Respecto a Automóviles, te diré 
que, además de los servicios norma- 
les, hay que atender las llamadas de 
emergencia que obligan a que un 
equipo del Parque salga urgentemen- 
te a efectuar las reparaciones en 
cualquier punto de España. Van dos 
conductores que se relevan en el ca- 
mino y no paran en un sólo minuto. 
Este personal debe ser sumamente 
especializado, porque deben reparar 
las averías que surjan, no pueden 
existir problemas, el vehículo debe 
llegar a su destino en el tiempo más 
corto posible”. 


EL' SISTEMA ECONOMICO (SEA- 
071) 


. “Además del Parque —me dice el 
Teniente Coronel Amorós, del Cuer- 
po: de Intendencia, Jefe de la SEA— 
administramos otras cinco Unidades, 
ubicadas en la Plaza de Getafe, con 
exclusión de la Base Aérea de Geta- 
fe”. 





““Esta acumulación de Unidades 
(dos Parques Centrales, un Depósito 
de Intendencia, una Escuela y la 
Red de Microondas) representa una 
gran complejidad, ya que cada una 
de ellas no depende del mismo Man- 
do. Hay que administrar a más de 
2.000 personas, con cifras totales 
que sobrepasan los 1.400.000.000 
de pesetas al año. Sólo el Programa 
SADA ha representado un gasto de 
128 millones”. 


“Por otra parte, en esta SEA se 
llevan los créditos presupuestarios 
(asignaciones fijas y extraordinarias), 
nóminas (del personal militar y ci- 
vil), los fondos extrapresupuestarios 
de Atenciones Generales de las Uni- 
dades que administramos, así como 
la Inspección y Control del gasto 
del Programa SADA”. 


“Pero, además, existe la peculiari- 
dad, en los Parques, de la transac- 
ción de material, lo cual hace que 
pasen por aquí del orden de 21.000 
Guías de Remesa al año, sólo del 
Parque de Transmisiones, que hay 
que remitir a las distintas Unidades 


» 


Proceso de embalaje, que lleva a cabo el 
Grupo de Abastecimiento, a base de 
goma líquida inyectada 
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Con aparatos de medida se efectúan las comprobaciones de sistemas electrónicos 


LABORATORIO DE CALIBRACION Y EQUIPOS MOVILES 
Una de las Secciones clave del Escuadrón núm, 1 del Grupo de Mantenimien- 
to y, en general, del Parque es el Laboratorio de Calibración, que se encuentra en 
fase de ampliación, ya que existe un proyecto para un nuevo Laboratorio. 


Pues bien, ha realizado unas 5,000 reparaciones y calibraciones, dejando el 
material en estado útil, Se cuenta además con un camión trayler que en el lenguaje 
popular del Grupo se le denomina “VAN”, de unos 16 m. de largo, con un 
complejo sistema de aparatos que se desplaza a los Escuadrones de Vigilancia Aérea 
o a donde exista un aparato que deba ser comprobado, 


El Personal que se traslada en el “VAN” permanece dos semanas calibrando y 
la tercera se dedica a enseñar al personal de esos centros para ponerlos al día con 
los equipos de medida. 


El Grupo de Mantenimiento dispone de unos Equipos Móviles para efectuar el 


mantenimiento preventivo, realizando de unas 60 a 70 salidas al año, independien- 
temente de las que deben hacer para mantenimiento correctivo, ante cualquier 


problema que pueda presentarse. Para atender estas peticiones, en cuanto el Grupo 
tiene noticia, se establece la alarma, para que un equipo de especialistas se presente 
en el Parque con el fin de recoger el material preciso y salga inmediatamente hacia 


el lugar donde se ha originado la avería para la oportuna reparación. En el año 


1982 se realizaron en total 308 salidas. 


Mantenimiento preventivo (Programado) Mantenimiento correctivo (No Programado) 


=' Calibración —..o em mm ono ne ZU — Radar cede dos: 1506 e e 
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del E.A. Así como la tramitación de 
expedientes de adquisición propios 
y del Mando de Material, relativo a 
Comunicaciones y Electrónica, con 
todo su bagaje burocrático”. 


“Es de destacar que el trámite de 
documentación es verdaderamente 
asombroso, ya que solamente en el 
año 1982 tuvieron entrada alrededor 
de 5.000 documentos y se dieron 
salida a otros 7.400, que representa 
un total de más de 12.000, que es 
preciso registrar, repartir a sus res- 
pectivos destinatarios y archivar. Es 
decir, que exclusivamente para di- 
cho Registro es necesario tener, co- 
mo mínimo, una persona permanen- 
temente”. 


EL MANTENIMIENTO (GRUMA) 


Por sus características de trabajo, 
el Grupo de Mantenimiento dispone 
de dos Escuadrones. El Escuadrón 
núm. 1 (ESMA 1), que atiende al 





Centro de Publicaciones Técnicas y Biblioteca Maestra. Almacén n.? 8 del Grupo de Abastecimiento, preparado con las normas de 
clasificación e identificación de Programa PEACE-SIGMA 
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Reportaje 
Mantenimiento de aviónica, equipos 
electrónicos, de comunicaciones tie- 
rra-aire y punto a punto, telefonía, 
telegrafía, además de todo cuanto se 
relaciona con los sistemas de ayuda 


a la navegación (TACAN, ILS, GCA, 
etc.). 


El Escuadrón núm. 2 (ESMA 2) 
realiza todo el mantenimiento del 
Sistema automático de la Defensa 
Aérea. Es decir, su soporte de co- 
municaciones y datos —el Sistema 
SADA— y la Red de Microondas 
(M.W.). La peculiaridad de este Es- 
cuadrón radica, que tanto el mante- 
nimiento como el abastecimiento, 


excluido el Sistema de M.W., se 
efectúa con la Empresa EMAC, con- 
trolado y coordinado por el Jefe del 
Parque, que es el Inspector del Con- 
trato, y todo su equipo colaborador. 


Pero si bien este es el plantea- 


Vista general del Comedor Social, donde acuden Jefes, Oficiales, Suboficiales y 
obreros 


miento general del Grupo de Mante- “El procedimiento —explica el 
nimiento, el deseo y la curiosidad Teniente Coronel Cerezo, Jefe de es- 
nos impulsa a conocer de una forma te Grupo— comienza cuando un me- 
sistemática cómo funciona el Grupo.  cánico de línea, por seguir un ejem- 


Motivo decorativo del Comedor Social realizado por uno de los obreros, al igual que el resto de la decoración de esta sala 
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Vista interior del equipo móvil de calificación. Camión trayler que, en el lenguaje del 
Parque, denominan “VAN” 








plo, recibe del piloto del avión, en 
el parte, que determinado elemento 
no funciona, lo sustituye por otro si 
se encuentra en el Abastecimiento 
de la Unidad. El Escuadrón de 
Abastecimiento de la Unidad envía 
inmediatamente al Parque el elemen- 
to averiado, junto con la petición de 
reposición de nivel. Al llegar al Par- 
que el elemento sustituido, si existe 
uno útil en almacén, es caso ideal, 
lo envía a la Unidad y el averiado 
entra en la cadena de reparación. Es 
lo que llamamos situación de Repa- 
rable”. 


“Para entrar en esta faceta, ac- 
tualmente, por una disposición del 
MAMAT, nos tiene que llegar la or- 
den, de tal manera que desde la Je- 
fatura del Mando programan, por si 
hubiera posibilidad de ayuda cola- 
teral, el trabajo. El hecho es que, si 
el elemento es reparable, entra en su 
correspondiente taller. Ahora bien, 
si la Unidad de Fuerzas Aéreas no 
tiene otro elemento para sustituirlo, 
lleva el indicativo de ANFE,) si en el 
Grupo de Abastecimiento del Par- 
que existe otro elemento, se remite 
inmediatamente a la Unidad, pero si 
no existe, el elemento reparable con 
su etiqueta de ANFE, pasa al taller, 
con máxima prioridad”. 


“¿Qué ocurre a continuación? 
En el taller correspondiente —prosi- 
gue el Teniente Coronel— se repara 





Relevo de Madrinas entre las hijas del personal del Parque 


Visita de colegios al Parque. Explicación del funcionamiento de 


un teletipo 
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Reapuitaje 

y retoma a la Unidad. En general, 
los 2/3 de las reparaciones se reali- 
zan antes del plazo de dos semanas, 
quedando pendientes 1/3, bien por 
exceso de trabajo o por falta de re- 
puestos. Claro que también hay que 
tener en cuenta que 1/3 de la mano 
de obra en plantilla se encuentra ca- 
si permanentemente fuera del Par- 
que, realizando mantenimiento pre- 
ventivo o correctivo”. 


“En cuanto a medios, el GRUMA 
dispone de unos 200 hombres, de 
los cuales una cuarta parte es militar 
y el resto civil, incluido el personal 
de la Empresa EMAC, que, además, 
cuenta con hombres destacados en 
los “picos” y Canarias. Dispone de 
una gran cantidad de bancos de 
prueba y aparatos de medida suma- 
mente complejos, que permiten rea- 
lizar reparaciones de todo tipo de 
sistemas de comunicaciones y elec- 
trónica en Tercer Escalón”. 


“El Parque y, concretamente, el 
GRUMA, tiene que hacer un perma- 
nente esfuerzo para mantenerse al 
día, haciendo una reconversión de 
los equipos, ya que se trata de una 
tecnología muy avanzada, que se en- 





Comprobación de uno de los aparatos de 
a bordo 








ESCUADRON NUM. 1 
EQUIPOS DE A BORDO 


— Ayudas Radar: IFF/SIF, Radioal- 
tímetros, Radar meteorológicos, 
etc, 

— Ayudas radio: TACAN, VOR, 
ILS, ADF, DME, Radiobalizas, 
etc. 

— Comunicaciones: 
UHF. 

_— Electricidad: Componentes eléc- 
tricos de avión, 


REPARACIONES ESPECIALES 


Reparación de mecánica fina en 
indicadores Navegación. 

— Reparación clementos hermé- 
tiCOS. E 

— Reparación circuitos en tarjeta. 


EQUIPOS DE TIERRA 
— Radar: AN/TPS43 (Táctico). 


HF, VHFE, 





— Ayudas Navegación: TACAN, 
VOR, ILS, GCA, Radiogonóme- 
tro, etc. 


— Comunicaciones: Radio, Telefo- 
nía, Telegrafía, Facsimil, etc. 

— Electricidad: Convertidores, Rec- 
tificadores, Cuadros distribución. 


CALIBRACIÓN 


Multímetros y Oscilocopios, 
Generadores. 

Potencia. 
Patrones. 


cuentra en constante evolución. Para 
dar una idea del volumen de repara- 
ciones que realiza la Unidad, te pue- 
do indicar a título orientativo que 





Embalaje de granulado de plástico 
compacto que amortígua los posibles 
golpes 
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TALLERES DEL GRUPO DE MANTENIMIENTO 









ESCUADRON NUM. 2 
MICROONDAS 


— Radiofrecuencia: 

— Telefonía: Centrales de todo tipo 
de la red MW. 

— Plantas de energía: de las estacio- 
nes de MW. 













COMUNICACIONES 


de equipos de los 






— Tierra-Alre: 
EV As. 






RADAR 


— De Vigilancia: FPS-113, 

— De altura: FPS-90, 

— Secundario: TPX42, 

— Extractor de Datos y Pantallas 
(PPI, RHI, RAPPD. 













MECANICA 


-—- Apoyo a todos los talleres del 
Escuadrón núm. 2 (Antenas, mo- 
tores, arrastre, plantas de ener- 
gía, etc.). 













el Escuadrón núm. 1 efectúa unas 
2.500 reparaciones al año, lo cual 
representa la recuperación de mucho 
material y más de 4.000 calibracio- 


-— 


A _ e! Y” 





Taller de Mecánica del Escuadrón de 
Apoyo General 
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| ) 
nes y reparaciones de equipos de 
medida”. 


“En el Escuadrón núm. 2 se tota- 
lizan unas 2.000 reparaciones al 
año. De este Escuadrón forma parte 
la Sección de Ingeniería que cuenta 
con la Ingeniería de Sistema y Ges- 
tión de Configuración, en donde se 
han llevado a cabo del orden de 25 
a 30 proyectos al año, entre peque- 
ños y grandes, pero que no se redu- 
ce a un simple trabajo de gabinete, 
ya que es necesario, en la mayoría 
de los casos, trasladarse al propio lu- 
gar para adquirir datos”. 


EL GRUPO DE ABASTECIMIEN- 
TO (GRUAB) 


El Grupo de Abastecimiento rea- 
liza todas las funciones propias del 
abastecimiento, control y actualiza- 
ción de ficheros, catalogación y tra- 
mitación de los pedidos, según las 
normas del R.A.0.3 y las normas 
de la Dirección de Abastecimiento 
del MAMAT. 


También realiza la introducción 
de datos en el sistema mecanizado 
de control de Mantenimiento y 
Abastecimiento del SADA, conocido 
por la denominación de COMBAS, 
independiente del PEACE-SIGMA. 


Este Grupo dispone de dos Es- 
cuadrones: el ESA 1, donde se iden- 
tifican, catalogan y almacenan todos 
los elementos que tienen relación 
con la aviónica y con equipos de 
tierra, equipos eléctricos, etc.; y el 
ESA 2, con material del Sistema SA- 
DA y M.W. Es decir, que este Gru- 
po mantiene una estructura orgánica 
y funcional paralela al GRUMA. 


El Teniente Coronel Robles, Jefe 
del GRUAB, expone la disposición 
de su-Grupo: “Cuenta con diez Al- 
macenes debidamente acondiciona- 
dos, de los cuales, uno de ellos, el 
núm. 8, ya está preparado de acuer- 
do con las normas de clasificación e 
identificación del Programa PEACE- 
SIGMA. Para la realización del men- 
cionado Programa ya se cuenta con 
la instalación de terminales del orde- 
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nador del PEACE-SIGMA en Cuatro 
Vientos. Cuando todas las voces y 
sus correspondientes datos estén en 


el ordenador principal, desaparece- 
rán los ficheros”. 


El Almacén núm. 9 se dedica a la 
recepción y envíos de material, es 
decir, que todo cuanto entra o sale 
del Parque pasa por este Almacén, 
el cual tiene un movimiento de ma- 
terial de 1.000 Tns. y un volumen 
de 2.500 m?. Si es de nueva adqui- 
sición, va a la Sección de Reconoci- 
miento de Materiales y Control de 
Calidad, al' objeto de verificar que 
cumplen las condiciones requeridas 
en el contrato de compra; caso de 
que no cumplan estos requisitos, se 
devuelve a la empresa para que re- 
mita el material según especificacio- 
nes. Igualmente se procede con el 


material de origen norteamericano 
—Report de discrepancia—, se de- 
vuelve para ser sustituido o bien pa- 
ra que restituyan el valor de su im- 
porte. 


Otro cometido importante del 
Grupo es el embalaje, que se prepa- 
ra en el Almacén núm. 9. Me expli- 
ca el Teniente Coronel: “Existen 
dos procedimientos: uno el clásico y 
otro más moderno para piezas O 
equipos delicados, a base de una go- 
ma líquida que se inyecta sobre el 
fondo de la caja o embalaje. La go- 
ma se esponja y seca inmediatamen- 
te, adaptándose a la forma del ele- 





Vista general del Taller de Carpintería del Escuadrón de Apoyo General 


mento, como si se hiciera un molde. 
La pieza va cubierta con una envol- 
tura de plástico y sobre ésta se recu- 
bre nuevamente con la goma, que se 
presiona para cerrar el embalaje. De 
esta manera queda un bloque com- 
pacto que, además, sirve de amorti- 
guador ante la eventualidad de cual- 
quier golpe y garantiza un transpor- 
te seguro, cualquiera sea el medio a 
utilizar”. 


ADIOS AL PARQUE 


Hemos pasado una jornada de 
trabajo completa con estos hombres 
de uniforme, bata blanca y mono de 
trabajo, que se armonizan con muje- 
res muy especializadas en sus activi- 
dades. Todos ellos forman un grupo 
tan heterogéneo que impresiona có- 
mo se logró un conjunto orgánico 


que, de forma armonizada, trabaja 
para un objetivo común y que es el 
lema de la Unidad: “NUESTRA MI- 
SION ES SERVIR”. 


El reportaje ha llegado a su fin al 
decir adiós a esta Unidad, en la que 
hemos visto su ardua tarea de com- 
poner piezas, elementos, subconjun- 
tos y conjuntos para hacer posible 
que no decaiga y prosiga la operati- 
vidad de la Unidad de Fuerzas 
Aéreas, contribuyendo en el funcio- 
namiento de todos los Sistemas que 
abarca la electrónica, que son tan 
necesarios para el cumplimiento de 
la misión de nuestro Ejército del 
Aire. Ml 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1983 





7 - = - - _— . =- - - - =- - - .=.-- - - - as - A ds 


¿sabias que...? 
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| l Wi el Rey ha sancionado la Ley núm, 10/83, de 16 de agasto, de organización de la Administración Central 
| . del Estado, una vez aprobado por las Cortes Generales. 


Estado. 


L a Administración Central del Estado queda organizada en quince Ministerios, en igual número que la 


anterior legislatura. 


] 
¡En 
be 
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! 
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E n esta Ley se especifica que corresponde al Gobierno la dirección de la Administración civil y militar del 

| | 
| 
| 
1 


| S “e han cambiado, respecto a la anterior, las denominaciones de: los Ministerios de Economía y Comercio y 
el de Hacienda, que han pasado a constituir el actual Ministerio de Economía y Hacienda; el de Agricultura 
se denomina Agricultura, Pesca y Alimentación; el Ministerio de Trabajo, Sanidad y Seguridad Social se ha 
desdoblado en Ministerio de Trabajo y Seguridad Social y Ministerio de Sanidad y Consumo; el Ministerio de 
Industria ha pasado a ser Ministerio de Industria y Energía; el Ministerio de Transportes y Comunicaciones se 
denomina Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones; el Ministerio de Educación y Universidades a 
Ministerio de Educación y Ciencia; Ministerio de Obras Públicas a Ministerio de Obras Públicas y Urbanismo. 


A A Ñ 


S egún lo dispuesto en esta Ley son órganos superiores de los Departamentos: Los Ministros, los Secretarios 
de Estado, los Subsecretarios y los Secretarios Generales que tengan rango de Subsecretario. 


n cada uno de los Departamentos Ministeriales existen una serie de órganos superiores qué, por ejemplo, en ' 
E el Ministerio de Defensa, además de los órganos de Mando y Dirección de la cadena de mandos militares, 
existen: la Subsecretaría de Defensa y la Subsecretaría de Política de Defensa. 


E | Ministerio que dispone de más órganos superiores es el de Economía y Hacienda con tres Secretarías de 
Estado, una Subsecretaría y tres Secretarias Generales. 


os funcionarios de carrera de las Administraciones Públicas que se incorporen a los Gabinetes de la 
| l Presidencia del Gobierno y de los Ministros y Secretarios de Estado quedarán en situación de excedencia 
especial. 


| 1 odo el personal de los Gabinetes cesará al producirse el fin de las IUACIONES del Presidente del sao O 
cese del Ministro o Secretario de Estado respectivo. 


A A A 


E n relación con los Gabinetes 


es preciso aclarar que el del Coronel Tte. Coronel Comandante 
Ministerio de Defensa es Gabinete ARMA DE AVIACION 
¿Técnico y, por lo tanto, al perso- Escala del Aire 20 32 
nal destinado en los mismos no le Escala de Tropas y Servicios 3 15 
afecta la aplicación del artículo dé- CUERPO DE 


.cimo de la referida ley. INGENIEROS AERONAUTICOS 
Escala de Ingenieros Aeronauticos 


Escala de Ingenieros Técnicos 


¡ Aeronáuticos 
9. as vacantes fijas que han de CUERPO JURIDICO 
| L darse para el ascenso durante CUERPO DE INTENDENCIA 


CUERPO DE INTERVENCION 
1983/84, en los empleos de Jefe CUERPO DE SANIDAD 


¡de las distintas Escalas y Cuerpos CUERPO DE FARMACIA 
¡del Ejército del Aire a nivel univer- 
isitario, son las siguientes: (R.D. 2266/1983 — Diario Oficial del Ejército del Aire núm, 102) 
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ENTREGA DE DESPACHOS A LA 
XXXIX PROMOCION DE ESTADO 
MAYOR DEL AIRE. El día 7 de 
julio S.M. el Rey presidió, en el 
Salón de Honor del Cuartel General 
del Ejército del Aire, la clausura de 
Curso y entrega de Diplomas a la 
XXXIX Promoción de Estado Ma- 
yor del Aire. Acompañaban a S.M. 
el Ministro de Defensa don Narciso 


Serra, el Presidente de la Junta de 
Jefes de Estado Mayor, Teniente 
General don Alvaro Lacalle Leloup 
y los Jefes de Estado Mayor de la 
Armada y del Ejército del Aire, Al- 
mirante don Satumino Suances de 
la Hidalga y don Emilio García-Con- 
de Ceñal, respectivamente. 


En el transcurso del acto S.M. 
hizo entrega de los correspondientes 
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diplomas a los treinta y un integran- 
tes de esta Promoción, de la que 
forman parte cinco miembros perte- 
necientes a las Fuerzas Aéreas de 
Colombia, Uruguay, Corea del Sur y 
Argentina. Asimismo, impuso la 
Cruz del Mérito Aeronáutico al nú- 
mero uno de la Promoción, Coman- 
dante de la Escala del Aire don 
Francisco Javier Guisandez Gómez, 


así como a los alumnos integrantes 
de las Fuerzas Aéreas extranjeras. 


El Director de la Escuela Supe- 
rior del Aire, General de División, 
don Felipe Sequeiros Bores, pronun- 
ció la última lección del Curso y 
que, a continuación, reproducimos: 


Señor, Excelentísimas autoridades 
civiles y militares, Señoras y seño- 
res: 


Una vez más celebramos en este 
Salón de Honor del Cuartel General 
del Ejército del Aire, el acto de en- 
trega de Diplomas de aptitud para el 
Servicio de E.M. a una nueva Pro- 
moción de Jefes del Arma de Avia- 
ción del Ejército del Aire español y 
Jefes de las Fuerzas Aéreas de otros 
países que nos distinguen con su 
amistad. 





Permitidme, Señor, en primer lu- 
gar, expresaros nuestra gratitud ha- 
cia vuestra augusta persona, por 
haberos dignado presidir este acto, 
dándole la máxima solemnidad y 
realce. 


Nuestro profundo agradecimien- 
to, asimismo, por haber dedicado 
una parte de vuestro valiosísimo 


tiempo para estar entre nosotros, 
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evidenciando, como es bien sabido, 
vuestra constante preocupación y 
desvelo por las Fuerzas Armadas, 
como Jefe Supremo de ellas y Pri- 
mer Soldado de los Ejércitos de Es- 
paña. 


Gracias, Señor, en nombre de 
vuestro Ejército del Aire y de su 
Escuela Superior. 


Con vuestra venia, Señor, 

“El” grado de perfección de un 
Ejército mide con pasmosa exacti- 
tud los quilates, vitalidad y morali- 
dad “e una Nación”. Son palabras 
del insigne don José Ortega y Gasset, 
cuyo centenario se celebra en el 
presente año. 


Creo que esta aseveración produ- 
ce en todo militar dos sentimientos 
fundamentales: 


— Sentimiento de orgullo y sa- 
tisfacción por pertenecer a las Fuer- 
zas Armadas, Y ..... 

— Sentimiento de la gran respon- 
sabilidad asumida, para que esta 
afirmación sea una trascendente rea- 
lidad. 


¿Qué debemos entender por gra- 

do de perfección? . ¿Solamente 
el alcanzar un alto nivel técnico que 
permita la rentable utilización de los 
cada vez más complejos y caros sis- 
temas de armas? ..... ¿Solamente el 
acrecentar y acrisolar, con un conti- 
nuado acto de voluntad, las llama- 
das virtudes castrenses? ..... ¿Crear 
una conciencia elitista mantenién- 
dose en una situación de aislamiento 
para preservarse, cuidadosa y pru- 
dentemente, de los grandes cambios 
sociales de nuestro tiempo? 
¿Por el contrario, olvidar y enterrar 
nuestros principios tradicionales, 
principios que, mantenidos con he- 
roísmo por nuestros antecesores, 
han escrito gloriosas páginas de 
nuestra historia y dejamos arrastrar 
inconscientemente por el pensamien- 
to de moda o más cómodo para 
nuestra conciencia? 

Evidentemente, la contestación 
afirmativa a cada una de estas inte- 
rrogantes, por separado, no respon- 


dería al grado de perfección de un 
Ejército, medidó con el módulo 
apuntado por nuestro insigne pensa- 
dor. 


La eficacia de un ejército sí refle- 
ja el grado de perfección del mismo 
y, en el concepto eficacia ha de 
englobarse su operatividad, su po- 
tencia y su aceptación por el pue- 
blo, como parte, que es, del mismo, 
y garante de su soberanía. 


La operatividad se consigue me- 
diante la integración armónica, den- 
tro de una orgánica ágil, de los siste- 
mas de armas (material, personal e 
infraestructura). 

La potencia se obtiene cuando la 
operatividad es la necesaria y sufi- 
ciente para neutralizar las posibles 
amenazas. 


La aceptación por el pueblo, es 
real cuando dicho pueblo compren- 
de que la Defensa Nacional es res- 
ponsabilidad del Gobierno, afectan- 
do por tanto a todos los ciudada 
nos, y que las Fuerzas Armadas son 
un elemento importantísimo, sin du- 
da, para dicha Defensa Nacional..... 
cuando comprende, que si las Fuer- 
zas Armadas desean ser operativas y 
potentes, lo que supone un gran sa- 
crificio económico para la Nación, 
no es por espíritu belicista, sino pa- 
ra serun contundente argumento de 
disuasión ante cualquier enemigo, a 
fin de..... “garantizar la soberanía e 
independencia de España, defender 
su integridad territorial y el ordena- 
miento constitutional”, como bien 
señala el artículo 8. de nuestra 
Constitución ..... cuando compren- 
de que los militares no son de dis- 
tinta raza, ni de distinta materia, 
sino que forman parte de la socie- 
dad y sienten las mismas inquietu- 
des, penas y alegrías que los demás 
..... cuando comprende, que las lla 
madas virtudes castrenses no son 
normas anticuadas o cabalísticas, 
impuestas para estandarizar o defor- 
mar su espíritu, sino que son, nada 
más y nada menos, que virtudes hu- 
manas a las que todo hombre debe 
aspirar y que el militar, por su voca 
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ción específica y la responsabilidad 
libremente aceptada, esta obligado a 
esforzarse para vivirlas con ejempla- 
ridad. 


Las Fuerzas Armadas como ins- 
titución y los hombres que las inte- 
gran, no son elitistas, ni desean se- 
gregarse de la sociedad a la que per- 
tenecen, pero por su peculiar organi- 
zación y porque en sus manos se 
ha depositado el poder de las armas, 
aceptan más deberes de los que ya 
han de cumplir como meros ciuda- 
danos y renuncian a ciertos dere- 
chos que aquellos tienen, como cla- 
ramente se refleja en la Constitución 
y en las Reales Ordenanzas. 


El militar, por consiguiente, al te- 
ner más amplios deberes y más limi- 
tados derechos, y al encauzar su vi- 
da con arreglo a una escala de valo- 
res que en ciertos aspectos puede 
diferir con la más comúnmente 
aceptada en el resto de la sociedad, 
ha de comportarse dentro de dicha 
sociedad con cuidadosa prudencia, 
teniendo sobre todo, muy en cuen- 
ta, que a diferencia de otras profe- 
siones, los errores que pueda come- 
ter a título personal, inmediatamen- 
te serán imputados a la institución a 
que pertenece. 


Gran labor es, sin duda, la que se 
viene realizando a través de jorna- 
das, seminarios, coloquios, semana 
de fuerzas armadas, puertas abiertas 
y otros actos similares con el ánimo 
de lograr un mejor entendimiento 
entre las Fuerzas Armadas y la so- 
ciedad a la que sirven. Estamos con- 
vencidos que las Fuerzas Armadas 
como institución y los hombres que 
las componen se sienten plenamente 
integrados en ella, sin embargo, es 
deseo profundamente sentido el que 
esa sociedad, el pueblo español, nos 
conozca, nos acepte y nos aprecie 
tal y como somos, desechando posi- 
bles suspicacias o temores, conside- 
rándonos, porque realmente lo so- 
mos, pieza clave fundamental, den- 
tro de la Defensa Nacional, que ga- 
rantiza la soberanía de nuestra Pa- 
tra y, por tanto, la paz y la liber- 
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tad, reconociendo la necesidad de 
nuestra organización jerarquizada y 
respetando nuestra ética profesional, 
indispensables para que el Ejército 
no se convierta en un simple contin- 
gente armado de imprevisibles e in- 
controladas reacciones. 


+ 


Quiero dirigirme ahora, especial- 
mente a vosotros, los integrantes de 
la 39 Promoción; que una vez supe- 
rado con aprovechamiento dos años 
de estudios en la Escuela Superior 
del Aire, vais a recibir el Diploma 
que avala vuestra aptitud para el 
Servicio de Estado Mayor del Ejérci- 
to del Aire. 

Es costumbre que a las palabras 
que pronuncie el Director de la Es- 
cuela, en este solemne acto, se las 
denomine última lección del curso, 
pero en esta ocasión, preferiría cali- 
ficarlas como consideraciones o con- 
sejos para un mejor hacer en vuestra 
futura andadura profesional, en 
vuestro futuro trabajo en los distin- 
tos Estados Mayores, prestando una 
competente y leal colaboración al 
Mando. 
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He señalado anteriornente, que 
la perfección de un ejército se refle- 
ja en su eficacia: compendio de ope- 
ratividad, potencia y aceptación del 
pueblo. Pero estos parámetros no se 
generan espontáneamente, ni alcan- 
zan su nivel adecuado por un simple 
acto de voluntad del Mando, sino 
que han de conseguirse progresiva 
mente y mediante un minucioso es- 
tudio y la elaboración de los planes 
adecuados. 





Asimismo, los cambios políticos, 
tecnológicos y sociales, obligan a 
modificaciones frecuentes en los pla- 
nes de Defensa que exigen un grado 
de eficacia a alcanzar y mantener en 
las Fuerzas Armadas y, dentro de 
ellas, a cada uno de los Ejércitos 
que las componen, lo cual es res- 
ponsabilidad de quien ostente el 
Mando. 


Como bien sabéis, son funciones 
del Mando, Planear, Organizar, Di- 
rigir, Coordinar y Controlar, y todas 
ellas por separado y en conjunto 
dimanan de lo que es el más tras- 
cendental atributo del Jefe: su po- 
der de Decisión, o, si se quiere ex- 
presar de otra forma, su Autoridad, 
que le faculta responsablemente pa- 
ra actuar, constituyendo el soporte 
donde se apoya el Mando, ya que 
no puede concebirse éste sin aqué- 
la. 


Genéricamente, se considera Or- 
gano de Mando al conjunto formado 
por el Jefe y su Estado Mayor. 


Pensad, ahora, la importancia y 
responsabilidad personal del trabajo 
que vais a realizar como diplomados 
de Estado Mayor. 


Efectivamente, el Estado Mayor, 
contemplado aisladamente no ejerce 
mando, pero en conjunción con el 
Jefe, auxiliandole, forma el Organo 
de Mando. 


Para prestar esta eficaz colabora- 
ción, es necesario que poseais una 
sólida formación cultural, un amplio 
bagaje de conocimientos en las áreas 
de la Estrategia, la Táctica, la Logís- 
tica y la Orgánica y unas técnicas de 
trabajo modernas, rápidas y fiables. 
Creo que esta formación y conoci- 
mientos, se os han impartido en 
cantidad y calidad suficientes duran- 
te vuestra permanencia en la Escuela 
Superior del Aire, pero de poco val- 
drá todo ello sin vuestro esfuerzo 
personal desinteresado y espíritu de 
Servicio. En resumen, si todo ello 
no está sólidamente asentado en las 
tradicionalmente llamadas virtudes 
castrenses. 


No pretendo descubriros ningún 
nuevo concepto de las virtudes mili- 
tares, menos aún, cuando me estoy 
dirigiendo a Comandantes y Tenien- 
tes Coroneles con numerosos años 
de servicio y que fuisteis seleccio- 
nados para desarrollar estos cursos 
de Estado Mayor, en virtud de vues- 
tros probados méritos profesionales. 
No voy a exponer nuevos concep- 
tos, perosí puntualizar la necesidad 
de una mayor exigencia de dichas 
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virtudes, para desarrollar, con leal- 
tad y eficacia, el trabajo que a par- 
tir de ahora se os encomendara. 


A lo largo de vuestra permanen- 
cia en los Estados Mayores y de 
vuestra asistencia al Jefe en su toma 
de Decisiones, os enfrentaréis con 
problemas, más o menos complica- 
dos, pero todos ellos importantes paz 
ra el buen funcionamiento del Ejér- 
cito del Aire y que tendréis que 
resolver aplicando, no solamente 
vuestra experiencia en Unidades y 
los conocimientos adquiridos duran- 
te el Curso que habeis desarrollado, 
sino con aquellos otros que habréis 
de ir acumulando permanentemente, 
y utilizando vuestra imaginación e 
iniciativa, a fin de presentar solucio- 
nes, adecuadas, practicables, y acep- 
tables desde el punto de vista del 
cumplimiento de la misión enco- 
mendada 


Este asesoramiento al Mando y 
vuestra participación .en la prepara- 
ción de las diversas líneas de acción 
que, como alternativas, presentéis a 
vuestros supenores os obligarán a 
adquirir y perfeccionar vuestros co- 
nocimientos, en campos tan exten- 
sos como el Político, Social, Econó- 
mico y Técnico, pues los problemas 
que hoy se presentan dentro del 
marco de la Defensa Nacional, abar- 
can toda la gama del saber, hacien- 
do compleja y difícil vuestra tarea 
asesora Compleja, difícil, grande- 
mente sacrificada y anónima, que en 
todo momento exigirá el ejercicio 
de la obediencia. 


Obediencia correctamente enten- 
dida, que no consiste en aceptar, 
simplemente, la opinión del superior 
escudándonos en ella para eludir 
nuestra responsabilidad personal, si- 
no que exige un alto grado de ldeal- 
tad, para exponerle con el máximo 
respeto y subordinación, nuestra 
propia opinión, que puede ser dis- 
crepante, basada en argumentos só- 
lidos, objetivos y reales. 


Obediencia correctamente enten- 
dida, que exigirá, a veces, un alto 


grado de disciplina, para acatar, sin 
reservas, la orden del superior, una 
vez haya tomado su decisión y un 
alto grado de fidelidad, para asumir- 
la y ejecutarla con la máxima dili- 
gencia y perfección, sin esperar ni 
desear más recompensa que la satis- 
facción del deber cumplido y de 
sentirse un útil colaborador del Jefe. 


Veis, como ya os señalé, que no 
expongo ningún nuevo concepto, 
pues todo lo dicho forma parte inse- 
parable de la vocación militar que, 
sentida en nuestra juventud, nos im- 
pulsó a seguir la carrera de las armas 
y que confirmada día a día, es causa 
de nuestras más firmes convicciones. 


Perdonad, Señor, mi pobre orato- 
ria, pues a lo largo de mi ya dilata- 
da vida profesional, siempre me han 
enseñado que la valía está en la ho- 
nestidad de los sentimientos y no en 
la brillantez de las palabras. Aún 
conscientes de nuestras limitaciones 
y errores dada nuestra condición hu- 
mana, creo poder aseguraros, en 
nombre de todos los que vestimos el 
honroso uniforme militar, que siem- 
pre nos hemos esforzado, y seguire- 
mos esforzándonos, en perfeccionar 
nuestros Ejércitos para que sea una 
realidad el pensamiento de don José 
Ortega y Gasset, con el que inicié 
mis palabras. 


A vuestras Órdenes siempre, Ma- 
jestad. 


o  ÓÉ 5 Eg 


ENTREGA DE DESPACHOS A 
LOS TENIENTES DE LA XXXV 
PROMOCION Y NOMBRAMIENTO 
DE LOS ALFERECES ALUMNOS 
DE LA XXXVII PROMOCION DE 
LA A.G.A. Su Majestad el Rey pre- 
sidió el día 14 de julio, en la Acade- 
mia General del Aire, la entrega de 
despachos a los ochenta y dos nue- 
vos Tenientes del Ejército del Aire, 
así como el nombramiento de los 
Alféreces alumnos de la XXXVII 
Promoción. 
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Á su llegada fue recibido por el 
Ministro de Defensa, don Narciso 
Serra; el Teniente General Jefe del 
Estado Mayor del Aire, don Emilio 
GarcíaConde, y por el Coronel Di.- 
rector de la Academia, don Alejan- 
dro García González, encontrándose 
entre los asistentes el Capitán Gene- 
ral de la Zona Marítima del Medi- 
terráneo y el Capitán General de la 
111 Región Militar. 


Después de ser interpretado el 
himno nacional y ser revistadas las 
tropas se ofició la Santa Misa, tras 
de lo cual S.M. procedió a entregar 
los despachos a tos ochenta y dos 
nuevos tenientes y se dio lectura a 
la orden de ascenso de ciento quin- 
ce alféreces alumnos con la entrega 
de sus nombramientos. 


A continuación S.M. impuso la 
Cruz del Mérito Aeronáutico de se- 
gunda clase, con distintivo blanco, 
al alumno de la Fuerza Aérea Ecua- 
toriana y entregó emblemas de pilo- 
tos honorarios a tres alumnos de la 
República de Guinea Ecuatorial y 
de la Fuerza Aérea Ecuatoriana. 











la aviacion en el cine 


VICTOR MARINERO 


EL RETORNO DEL JEDI (THE RETURN OF THE JEDI) (1983) 


Como es sabido, el productor, 
guionista, director, etc., etc., George 
Lucas se ha propuesto producir una 
serie de nueve películas, distribuidas 
en tres trilogias, que constituyan 
una “saga” galáctica. Pero, al igual 
que es ahora costumbre en la edi- 
ción de fascículos, no empezó por 
el principio sino por la trilogía cen- 
tral, cuya primera entrega fue “La 
guerra de las Galaxias”, en 1977. En 
el 80 lanzó ”El Imperio contraata- 
ca” y este año, “El retorno del Je- 
di”; siguiendo la norma clásica en el 
teatro de los 3 actos: planteamien- 
to, desarrollo y desenlace. Ya hemos 
comentado en otra ocasión que si la 
“saga” siguiera produciéndose a ra- 
zón de una película cada tres años, 
terminaría de filmarse en el año 
2001, como homenaje a la película 
madre del cine de ciencia-ficción es- 
pacial. La relación de tal tipo de 
cine con la astronáutica es evidente: 
a la vez que se inspira en los avan- 
ces de ésta, propone —en lo que a 
naves espaciales se refiere— nuevas 
posibilidades de desarrollo, que si 
unas veces resultan excesivamente 
fantásticas, otras sugieren ideas apro- 


vechables por los científicos, inge- * 


nieros y diseñadores de las auténti- 
cas astronaves. Claro es que todo lo 
demás, existencia de otros mundos, 
imperios y seres sobrenaturales, (tan- 
to en heroicidad, como en vileza, 
monstruosidad o belleza) constitu- 


yen una derivación ampliada y fil- 


mada de los “tebeos”. No cabe du- 
da que Lucas y su empresa Lucas- 
film echan siempre la casa por la 
ventana a la hora de hacer (e inver- 
tir) el presupuesto generosamente 
reembolsado por el público entusias- 
ta, ya que las dos primeras películas 
de la serie se están proyectando sin 
interrupción en todo el mundo desde 
1977. Su coste, de 35 millones de 
dólares en conjunto, casi se ha igua- 
lado en la producción de la 3.* 
(32,5), pero los ingresos de aquellas 
(unos 900 millones) pudieran supe- 


890 







rarse proporcionalmente con el nue- 
vo filme si existe una relación entre 
los efectos especiales —clave de este 
tipo de películas— y su rendimiento 
económico, ya que aquellos, de 545 
y 763 respectivamente, han saltado 
a 942 en el capítulo hasta ahora fi- 
nal de serie. Muchos de estos efec- 
tos se refieren concretamente a te- 
mas supuestamente astronáuticos y 
al desarrollo de luchas intergalácti- 
cas. 


En “El retorno del Jedi” volve- 
mos a encontrar a nuestros viejos 
amigos Luke Skywalker, Han Solo, 
Princesa Leia, los “robots” C-3PO y 
R2-D2, el gigantesco hombre-mono 
Chewbacca y el sabio Ben Kenobi, 
etc., pero también al maléfico caba- 
llero negro Darth Vader, quien nos 
confirma una sospecha ya apuntada 
en el “Imperio”, que convertirá el 
argumento casi en una tragedia clási- 
ca. Y naturalmente, como es obliga- 
do, se nos presentarán nuevos perso- 
najes, entre ellos, criaturas increi- 
bles. Así como en la 2.2 parte, Lu- 
cas cedió la dirección a Irvin Kersh- 
ner, en ésta dio su oportunidad a 
Richard Marquand, conocido “regi- 
dor” británico de televisión y de ci- 
ne, sobre todo por el éxito de “El 
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ojo de la aguja” (Eye of the Need- 
le), una de las películas más acredi- 
tadas en la última temporada. Los 
actores, entre los que destaca Frank 
Oz por su increíble personificación 
de Yoda, el gran maestro de 900 
años, dominan sus difíciles papeles. 
Pero quizá los protagonistas más in- 
teresantes para los aficionados a la 
astronáutica sean las naves espacia- 
les, como la gigantesca Lanzadera 
Imperial, el Halcón Milenario (de 
Solo), el caza X-Wing (de Skywal- 
ker) y un extraño “hovercraft” que 
sobrevuela el planeta desértico de 
Tatooine (en realidad, el valle de 
Buttercup, Arizona) amén de otras 
aeronaves y astronaves de menor im- 
portancia. 


No queremos destripar una peli- 
cula cuyo principal mérito reside en 
estar llena de sorpresas; pero —como 
ya es de suponer— se trata de la ba- 
talla decisiva contra el cruel Imperio 
Galáctico, para la que se han unido 
todos los Rebeldes de la “Alianza” 
formando una armada gigantesca. 
Sin embargo, la nueva Estación Es- 
pacial fortificada del Emperador es 
“mil veces más poderosa” que la te- 
mida pero derrotada Estrella de la 
Muerte. No es pues extraño que 
—según afirma Lucas— la batalla de- 
finitiva sea a veces más activa y 
complicada que la de la Guerra de 
las Galaxias. 


Y tampoco resulta sorprendente 
que Skywalker y la princesa Leia, 
logren descongelar o descarbonizar a 
Han Solo quien —precisamente por 
su soledad y estado poco propicio a 
realizar heroicidades— se mantenía a 
merced del malvadisimo Jabba el 
Hutt. Este incidente crucial no se 
presenta nada fácil a Luke, aunque 
posea ya muchas de las armas de los 
caballeros Jedi y esté a [punto de 
convertirse en el más significado de 
ellos. Pero antes tendrá que enfren- 
tarse con monstruos inclasificables, 
la flota del desierto, etc. Mm 
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E | 17 de noviembre de 1903, 
en las por el viento barridas 
dunas de Kitty Hawk, en Carolina 
del Norte, el Flyer, [, artilugio cons- 
truido con listones de madera de 
fresno y tela, provisto de un motor 
de 12 caballos de potencia, y tripu- 
lado por el menor de los hermanos 
Wright, se separó de la tierra para 
efectuar un salto de 12 segundos de 
duración y 36 metros de longitud, a 
unos 3 de altura, escribiendo así las 
primeras líneas del libro de la histo- 
ria de la aviación mecánica. 


Habían transcurrido caso cinco 
años desde aquel acontecimiento, y. 
sorprendentemente, no se había pro- 
ducido ningún accidente mortal, 
pero en el otoño de 1908, sonó el 
disparo que daba la salida a la 
cruenta carrera que tantas víctimas 


habría de inmolar en el ara del pro- . 


greso de la Aviación, y tantos claros 
dejaría en las filas de aquellos que, 
tratando de vencer a la gravedad, no 
vacilarían en sacrificar su seguridad 
para que la nueva actividad —cien- 
cia, arte y técnica— avanzara. El 18 
de septiembre de aquel año se pro- 
dujo la primera víctima, en Fort 
Myers, en el estado de Virginia, 
cuando el teniente Thomas Sel. 
fridge, que volaba como pasajero en 
un vuelo de demostración que lle- 
vaba a cabo Orville Wright en su 
Flyer HI, resultó muerto al estre- 
llarse éste. Un año más tarde, el 22 
de septiembre de 1909, en Boulog- 
nesur-Mer, el capitán Ferdinand Fe- 
rber, título núm. $5 de Francia, pio- 
nero de la Aviación y notable cien- 
tífico de la aeronáutica, perdería la 
vida al ser aplastado por el Voisin 
que pilotaba, perdiendo en él la vida 
una tal señor Lefevre, que le acom- 
pañaba. 


La: cuarta víctima de aquella 
Aviación que apenas se iniciaba; se- 
ría el español Antonio Fernández 
Santillana, que moriría en Antibes, 
en el departamento de Alpes Maríti- 
mos de. la vecina Francia, el 6 de 
noviembre de aquel 1909, 


Había nacido Antonio Fernández 
en Aranjuez, el 2 de febrero de 
1876, el mayor de una familia de 
cuatro hermanos, ninguno de los 
cuales gustó de la vida tranquila y 
sedentaria, ya que los tres más jóve- 
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nes estuvieron muy directamente 
vinculados a la fiesta nacional: Ma- 
nuel (Chanito), José (El Largo) y 
Salustiano (Chano), fueron  pica- 
dores, y este último llegó como vari- 
larguero destacado, en plena acti- 
vidad, hasta 1935. 


Antonio, el mayor de los Fernán- 
dez Santillana, laborioso y de espíri- 
tu emprendedor, emigró muy joven 
a Francia, empezando a trabajar en 
la industria del vestido, y su espíritu 
de observación, y la suerte que in- 
dudablemente le ayudó en sus co- 
mienzos, hicieron que algunos años 
después de llegar a París, se encon- 
trara de propietario de un taller de 
confección de señora, que le propor- 
cionó una holgada situación econó- 
mica, y con ella, la posibilidad de 
desarrollar sus ideas en materia de 
aviación, actividad por la que sent ía 
gran afición, fomentada por su amis- 
tad con Farman, Delagrange, Bleriot 
y algún otro de los aviadores que 
por aquel tiempo destacaban. 

Antonio Fernández, haciendo ga- 
la de sus excepcionales aptitudes pa- 
ra la mecánica y su fértil imagina- 
ción, desarrolló un biplano de 3 me- 
tros de envergadura, con control de 
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alabeo en los extremos de las alas, 
con todos los mandos reunidos en 
una ingeniosa palanca articulada, y 
dotado inicialmente con un motor 
de 25 caballos, que movía una héli- 
ce bipala, tractora, de 2 metros de 
diámetro. Este motor se demostró 
insuficiente, por lo que el biplano 
no tuvo éxito en su presentación en 
Blackpool. El inventor-aviador, bus- 
cando un clima más favorable a la 
salud de su esposa, se trasladó a 
Niza con su negocio de confección, 
y allí, en la Cóte d'Azur, continuó 
desarrollando su aeroplano que, 
equipado con un motor de 65 caba- 
llos, realizó el 29 de octubre de 
1909 un vuelo en línea recta, de 
corta duración; pocos días más tar- 
de, el 5 de noviembre, logró dar una 
vuelta completa al campo de Gra- 
gue, cerca de Antibes, a varios me- 
tros de altura. 


Al día siguiente, 6, fue elegido 
por Antonio Fernández para llevar a 
cabo una demostración de su bi- 
plano; el tiempo era bastante desfa- 
vorable para el vuelo, con rachas 
atemporaladas de viento y lluvia, no 
obstante, despegó el aviador español 
con su avión, y se elevó rápidamen- 
te a unos 25 metros, voló en línea 
recta un tramo de casi 300 metros, 
realizó un viraje de 180 grados, y, al 
salir de él se precipitó contra el 
suelo, destrozándose el biplano y 
pereciendo el piloto entre aquel re- 
voltijo de astillas, aplastado por el 
motor. Parece ser que un cable de- 
fectuoso, del mando del timón de 


profundidad, se rompió, haciendo 


imposible el control del avión. 


Pierre Lavasseur reconstruyó el 
aparato y construyó varios más del 
mismo modelo, y con ellos abrió 
una escuela de pilotos en Juvissy, en 
la que durante varios años se demos- 
traron las grandes cualidades del 
aparato creado por el español Anto- 
nio Fernández Santillana, el cuarto 
aviador que en el Mundo, dio su 
vida por el progreso de la Aviación. 
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ANTECEDENTES HISTORICOS 


Entre los días 13 y 15 de febrero de 
1945, la ciudad alemana de Dresde fue 
casi totalmente arrasada por varios 
bombardeos realizados, de noche y de 
día, por el "Bomber Command” británi- 
co y por la VII AAF estadounidense. 

El resultado de esta triple acción fue 
la muerte de un número elevadísimo de 
personas de la población civil. Ni tan 
siquiera pasados casi cuarenta años ha 
sido posible determinar con exactitud 
la cifra de víctimas. Los cálculos osci- 
lan entre 135.000 y 250.000, sobrepa- 
sando en cualquier caso el balance 
registrado en el bombardeo atómico de 
Hiroshima, estimado en 70.000 y 
90.000 muertos. 

De esta forma el bombardeo aéreo 
de Dresde constituye el más aterrador 
castigo de una gran ciudad. Cabe pre- 
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guntarse, ¿por qué esta gran diferencia 
de cálculo entre 135.000 y 250.000 
víctimas? El autor del texto nos da 
cumplida respuesta a este alucinante 
enigma. 

En aquel entonces, Dresde era un 
refugio transitorio de inmensas multitu- 
des que día a día se cobijan en la ciudad 
huyerido aterrorizadas de la avalancha 
imparable que por parte soviética se 
desencadenaba sobre el este de Alema- 
nia. A pesar de la proverbial meticulosi- 
dad germana en estos dramáticos días 
era imposible el control y el registro de 
identidad de cada uno de los fugitivos. 

Por otro lado, después del asolador 
bombardeo, toda una ciudad convertida 
en ruinas con miles de cadáveres deba- 
jo de los escombros, fue imposible todo 
tipo de identificación, ya que lo más 
urgente, para evitar la epidemia, era la 
rápida cremación de restos humanos y 


la sepultura no menos urgente de los 
cadáveres. 

La pregunta crucial del autor gravita 
continuamente sobre la misma doloro- 
sa interrogante. ¿Cuál fue la razón que 
motivó al Alto Mando político-militar 
anglo-americano a ordenar la aniquila- 
ción de Dresde? 

Desde el punto de vista militar no 
aparece ninguna conveniente y tras 
haber transcurrido casi ocho lustros de 
la decisión, sigue sin presentarse nin- 
guna perspectiva. En febrero de 1945 


la guerra en Europa estaba totalmente 


decidida (la rendición incondicional ale- 
mana se produjo unos dos meses des- 
pubs). El Mando Supremo Aéreo 
anglo-norteamericano había declarado 
oficialmente ''en Alemania ya no queda 
ningún objetivo a batir”. 

En estas circunstancias, Irving se 
pregunta la razón, o la sin razón, del 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre-1983 


ordenamiento de la operación. Señala 
que Dresde nunca había sido atacado 
-8ra pues un blanco virgen- ya que 
carecía de asentamientos industriales y 
militares de importahcia. 

Consigna también que la reacción en 
las esferas aliadas fue de tipo altamen- 
te condenatorio. Desde el significativo 
silencio de los pilotos del “Bomber 
Command”, que siempre rubricaron 
con hurras estrepitosos el conocimien- 
to de su objetivo, hasta las acres censu- 
ras que con respecto al bombardeo de 
Dresde se produjeron en la Cámara de 
los Comunes británica. 

En el prólogo del libro del mariscal 
R. Saundby, 2.” Jefe del “Bomber 
Command”, escribe. nada más y nada 
menos: “Nadie podrá negar que el 
bombardeo de Dresde fue una tragedia 
mayor, pero que constituyese realmen- 
te una necesidad de carácter militar es 
lo que muy pocos lectores creerán ya 
después de haber leído este libro". 

En el comentario de la obra expon- 
dremos los posibles motivos de la falta 
de decisión a través de la ágil palabra 
de! autor del libro. 


NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


El escritor inglés David Irving es una 
muy destacada figura en el campo de la 
literatura aeronáutica y muy particular- 
mente en el sector relativo a la lucha 
aórea durante la ll Guerra Mundial. 
Infatigable investigador, poseedor de 
un sereno y ecuánime espíritu de histo- 
riador, ha escrito bastantes obras sobre 
el gónero. Todas ellas han sido acogi- 
das con los plácemes de la crítica espe- 
cializada y desde luego por la acepta- 
ción sin trabas del público lector. 

Es hombre relativamente .j¡oven. 
Contará hoy en día -quizá nos equivo- 
camos- alrededor de cincuenta años de 
edad. Por este límite no llegó a partici- 
par personalmente en el conflicto mun- 
dial de 1939-45. Pero este vacio prima- 
rio lo suplió con creces posteriormente 
con su fórrea constancia, sus estudios 
sobre la temática y, muy principalmen- 
te, con su tesón infatigable, dedicando 
incansablemente horas sin fin a la reco- 
pilación y a la sistemática búsqueda de 
datos. 

Obtuvo el título de licenciado en el 
“Univesitary College” de Londres. 
Poco después se especializó en la His- 
toria de Alemania contemporánea, para 
lo cual se trasladó a Alemania y, meta- 
fóricamente hablando, devoró todos los 
archivos germanos. 

Poco a poco. pero ya sin solución de 
continuidad, logró fama y autoridad. 
Sus libros y sus múltiples colaboracio- 
nes en publicaciones especializadas 
obtuvieron un alto grado de respetabili- 
dad. Pero, sin lugar a dudas, su más 
culminante cota de éxito la conquistó 
con el libro que hoy reseñamos, es 


decir, el titulado “La Destrucción de 
Dresde”. 

Su aparición suscitó clamores de 
expectación y de tonos interrogativos. 
Muchos lectores se presguntaron el por 
qué Irving, un autor británico, desente- 
rraba sucesos que en nada favorecían la 
imagen de un país. La respuesta de 
Irvin fue siempre la misma: “porque 
ante todo soy historiador y sirvo a la 
Verdad”.. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


El autor basa su obra en tres pilares 
esenciales: su ajustamiento a la más 
absoluta y rigurosa veracidad histórica: 
la descripción técnica de la operación, 
tanto en el espacio aéreo como en la 
superficie; el riquísimo campo anecdó- 
tico que, desde todos los aspectos, ilus- 
tra expresivamente la cronología y la 
dimensión de la trágica página de Dres- 
de. 

A estas tres distintas parcelas dedi- 
camos por separado un breve comenta- 
rio para cada una de ellas. 

Respecto a la primera, el autor 
empieza por preguntarse cual fue la 
razón de la orden del arrasamiento 
indiscriminado de Dresde. Presenta, 
sin compartirlas, diversas hipótesis 
aducidas, hasta casi con vehemencia, 
por los responsables de la decisión tan- 
to en el nivel más alto en el orden poll- 
tico como en el de la plasmación mili- 
tar. , 
Por parte aliada se ofreció primera- 
mente el pretexto de que Dresde era el 
avance de importantes núcleos indus- 
triales. Esto no es cierto y la mejor 
prueba es que después de *'ya no queda 
ningún objetivo a batir en Alemania”, 
Dresde nunca había sido atacado por 
vía aérea, cuando la inmensa mayoría 
de las grandes ciudades alemanas no 
eran ya tales sino un indescriptible 
montón de escombros. 

La segunda vía apuntada señala que 
en las fechas del bombardeo de Dresde 
esta ciudad se había constituido en un 
importante centro logístico, principal- 
mente 'en el aspecto de comunicacio- 
nes de superficie. Nunca ha podido 
comprobarse este extremo del paso de 
tropas y de material, en uno y otro sen- 
tido. En todo caso, el ataque por este 
motivo debería haber sido limitado a 
los centros ferroviarios y de carreteras, 
pero nunca a una ciudad abierta y total- 
mente indefensa. 

Pero, el sagaz Irving insinua una ter- 
cera idea que si bien parece descabella- 
da en principio pudiera ser que reposa- 
ra en un fondo de verdad. En aquella 
época, cuando la guerra estaba ya 
sellada con signo definitivo e irreversi- 
ble, empezaban a aparecer, cada vez en 
grado más ascendente, las hondas dife- 
rencias entre el bando vencedor. La 
pugna entre anglo-americanos y sovié- 
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ticos presentaba negros horizontes 
para el inmediato futuro y cada parte 
empezada a tomar precauciones sin 
destacar, incluso, el peligro, de un nue- 
vo estallido bélico. 

Irving sugiere la teoría -ante las nue- 
vas circunstancius políticas- de que la 
acción anglo-norteamericana sobre 
Dresde fue esencialmente una seria 
advertencia para los soviéticos. Había 
necesidad de impresionarlos acerca del 
potencial aéreo del bando occidental en 
un intento de disuasión de posibles 
intentos de agresión. 

¿Verdad o mentira? Esto, hasta la 
fecha. nunca se ha podido averiguar. 
Pero, en cualquier caso no deja de ser 
un aceptable punto de vista. 

En total, sea lo que fuere, la terrible 
mortandad de Dresde, tras intensísi- 
mos análisis históricos, sigue no pre- 
sentando la más mínima justificación. 

En el segundo ángulo, al autor 
pormenoriza con precisión el desarrollo 
del triple ataque dando testimonio de 
planes de vuelo, horarios, preparativos 
y ejecución de la operación, tanto con- 
templada desde el punto de vista de la 
masa agresora (efectivos aéreos, citas 
de aproximación, señalización de obje- 
tivos. cálculo -plenamente conseguido- 
de la anulación total de las defensas 
germanas de protección civil y desen- 
cadenamiento de la tristemente cólebre 
“Tempestad de fuego” puesta en prác- 
tica por primera vez en el bombardeo 
de Hamburgo realizado unos dos años 
antes. 

Del cielo el autor se traslada a la tie- 
rra y da a conocer, después de investi- 
gar concienzudamente, los efectos cau- 
sados por los bombardeos de Dresde. 
Infinitud de víctimas, asolamiento de 
todo tipo de edificios, corte de servicios 
y comunicaciones, ect. Y además, los 
estériles intentos de recuperación, 
depués de los bombardeos, de una ciu- 
dad aterrorizada y casi convertida en un 
inmenso montón de ruinas. 

Por último, Irving dedica su atención 
al campo anecdótico, exponiendo una 
amplísima gama de lo que en este 
terreno sucedió. Consigna tanto lo que 
acontecía y se decía a bordo de los 
aviones, como lo que a nivel de grupo o 
persona tenía lugar en el escenario de 
la mártir ciudad. Así, por ejemplo, la 
suerte -casi siempre la muerte- de gru- 
pos atrapados por el circulo de llamas, 
de otros condenados a la asfixia, de la 
presencia en las calles de las fieras del 
parque zoológico, heridas y hambrien- 
tas, y de la cacería despiadada por los 
aviones de caza norteamericanos (en la 
mañana del día 14 de febrero), ametra- 
llando, individuo a individuo, a cuantas 
personas intentaban huir del horror de 
Dresde. 

En un libro de gran valor histórico. 
Es un libro que revela muchas cosas 
hasta el momento de su publicación 
ignoradas o silenciadas. Es un libro que 
hace pensar y reflexionar. Es un libro 
que es expresivo testimonio de los 
horrores de la guerra." 
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ECONOMIA DE COMBUSTIBLE 
EN EL TRANSPORTE AEREO. 
Por Angel Arroyo Alcolea. Un 
volumen de 160 páginas de 
15x21 cms. Editado por PARA- 
NINFO. 


Existen, por fortuna, en el mun- 
do de la Aeronáutica, bastantes per- 
sonas tan enamoradas de su profe- 
sión, que no limitan sus actividades 
a sobresalir en la misión específica 
que tienen encomendada, sino que 
las amplían a todas las posibles esfe- 
ras a su alcance. 


Una de ellas es Angel Arroyo, 
piloto que ejerce asimismo cargos de 
responsabilidad en una prestigiosa 
Compañía de Líneas Aéreas, lo cual 
no le impide llevar una vida de dedi- 
cación y entrega que le impulsan al 
estudio e investigación de cuanto 
tenga relación con la Aviación Co- 
mercial. 

Nuestros lectores ya tienen no- 
ticia de Arroyo, puesto que fue uno 
de los dos autores del DOSSIER del 
N.? 503 de nuestra Revista, de no- 
viembre de 1952, sobre “Ahorro y 
perspectivas de sustitución del pe- 
tróleo de Aviación”. El ingeniero, 
Martín Cuesta tuvo a su cargo, en 
este trabajo, lo relativo a la posible 
sustitución, mientras Arroyo trató 
del “Ahorro de combustible por me- 
dio de los métodos operativos”, que 
no fue sino una sintesis de uno de 
los varios procedimientos de reducir 
el. consumo de combustible, por las 
necesarias limitaciones en una publi- 
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cación como la nuestra, en lo rela- 
tivo a espacio. 

La importancia del asunto es 
obvia, incluso para los legos en la 
materia, ya que es notoria la enor- 
me subida del precio del petróleo y 
lo que puede suponer él ahorro del 
mismo para el futuro de las Líneas 
Aéreas. 


Pues bien, los que quedaron inte- 
resados tras la lectura del artículo 
de Arroyo, ahora tienen la ocasión 
de informarse del tema en gran ex- 
tensión y profundidad, con este 
libro, en el que no sólo se amplían 
los métodos de ahorro en los proce- 
dimientos operativos, sino que se 
consideran otra porción de aspectos 
que comienzan con la propia prepa- 
ración del Plan de Vuelo y se ex- 
tienden al área del Mantenimiento y 
a las actuaciones del Control de Trá- 
fico Aéreo que pueden ser benefi- 
ciosas, si colaboran en este afán, o 
terriblemente perjudiciales si se 
equivocaran oO desentendieran del 
problema al llegar el momento de 
fijar prioridades, asignar niveles, o 
mandar esperas. 


El trabajo está ordenado de for- 
ma sistemática y escrito con cla- 
ridad y pulcritud, lo cual hace más 
fácil y agradable su lectura. No sólo 
tiene interés para las Líneas Aéreas 
comerciales. Nosotros, tras su lec- 
tura, no pudimos menos de pensar 
en la gran utilidad que tiene para 
los propietarios de pequeños aviones 
de Aviación General. Esa gran legión 
de enamorados al vuelo. Verdaderos 
héroes en estos tiempos de crisis, 
que no se resignan a abandonar su 
pasión favorita, pero que reciben 
cualquier sugerencia que les suponga 
un ahorro en sus gastos, como una 
verdadera bendición del cielo. 


OPTIMIZACIÓN DE MAGNITU- 
DES EN INGENIERIA, por Ra- 
fael Escolá Un volumen de 312 
págs. de 13x17 cms. Publicado 
por Ediciones CEDEL. Apartado 
5326. Barcelona. 


El autor, Doctor Ingeniero Indus- 
trial es fundador de la Asociación 


bibliografia 









Española de Consultores de Inge- 
niería, y lleva mucho tiempo dedi- 
cado a estudiar los métodos que 
permiten calcular las magnitudes 
más favorables en los elementos y 
en los conjuntos que se deban pro- 
yectar en las diferentes ramas de la 
Ingeniería. Esta obra recopila los 
conceptos que se han ido obtenien- 
do a lo largo del trabajo de varios 
grupos de ingenieros versados en la 
materia. 


OPTIMIZACION pe 
MAGNITUDES 
EN INGENTERIA 


8 Rafael 
Escolá 






Como es de sobra conocido, en 
los proyectos, pocas veces se dan 


problemas estrictamente técnicos, 
pero sí de tipo técnico-económicos. 
Por ello, en ingeniería, la búsqueda 
de las soluciones óÓptimas, tiene 
siempre dos dimensiones, la técnica 
y la económica. Al proyectar, hay 
que considerar, además del logro de 
los fines técnicos, tres aspectos eco- 
nómicos: 

1. El coste necesario para reali- 
zarlo (inversión). 

2. Los gastos periódicos que ori- 
ginan (consumo, manejo y 
mantenimiento). 

3. La economía positiva que se . 
espera (beneficios o reducción 
de gastos). 

Precisamente el objetivo de esta . 
obra es tratar de dar métodos para 
hallar las mejores soluciones, tenien- 
do en cuenta lo desarrollado ante- 
riormente. M 
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PROBLEMAS DEL MES, por MIRUNI 


Juan y Pedro disputan una carrera de 
100 metros. Juan cruza la meta cuan- 
do Pedro ha recorrido tan sólo 95 
metros, es decir le saca 5 metros de 
ventaja. Al día siguiente realizan la 


carrera de revancha pero Juan decide carrera? , 


salir S metros tras la línea de partida 
para darle esa ventaja a Pedro. Si los 
dos corredores desarrollan la rnisma 
velocidad constante que el día ante- 
rior ¿quién vencerá en esta segunda 





SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES ANTERIOR 


Tardará 11 segundos. 

Las campanadas en sí no ocupan un 
tiempo apreciable; los 5 segundos co- 
rresponden a los 5 intervalos entre las 
seis campanadas. Entre 12 campana- 
das hay 11 intervalos luego tardará 
11 segundos. 





CRUCIGRAMA 10/83, por EAA 


HORIZONTALES: 1.—Al revés, repite. Nombre del Loc- 
kheed P-3. 2.—Matrícula. Repartir algo a partes iguales. Punto 
cardinal 3.—Dios egipcio. Baja la intensidad de la voz. Matrícu- 
la. 4.—Instituto Nacional de Seguridad: Tripulante de la Escua- 
drilla “Elcano”. Tanto deportivo. 5.—Relativo a un día, Tripu- 
lante del “Plus Ultra”. Siglas usadas por la Aviación republi- 
cana -:1n la guerra civil. 6.—Al revés, desmenuzada con los 
dientes . Vocal doble. Población del Sur de Francia. 7.—Al 
revés, antiguamente, comedia. Al revés, raza de perro. 8.—Fig. 
zumbada, burlada. Al revés, encaje de bolillos. 9.—Maroma de 
naves, Al revés, matrícula. Al revés, en él se reunian los 
romanos durante los espectáculos. 10.—Satisface una cosa. 
Nombre OTAN del bombardero moviético TU-20. Al revés, 
nudo de cintas. 11.—Percibi. Tripulante del “Cuatro Vientos”. 
Al revés, sentía. 12—Nota musical. Tripulante del “Cuatro 
Vientos”. Abreviatura de tratamiento. 13.—Matrícula Base aé- 
rea española. Punto cardinal 14.—Repite. Nombre OTAN 
transporte soviético 11-12, 

VERTICALES: 1.—Seca, esteril. Deporte. 2.—Matrícula. Me- 
teriales en nido. Matrícula. 3.—República popular. Al revés, 
tripulante del “Jesús del Gran Poder”. Observé: 4.—Epoca. 
Tripulante de la Escuadrilla '“Elcano”. Adverbio de cantidad. 
5.—Estorbo, tropiezo. Tripulante del “Plus Ultra”. Gitano. 
6.—Presenta los colores del arco iris. Nota musical. Insignia de 
graduados. 7.—Al revés, lugar de sacrificios. Con falta de orto- 
grafía, selva, 8.—Al revés, siglas de , Mojen, permeabilicen. 
9.—Onomatopeya de 8. Vocales de “Boa”. Al revés, sanar. 
10.—Desafié. Voy de aquí para allá. Cola. 11.—Vocales. Tri- 
pulante del “Plus Ultra”. Letras de “nula”. 12.—Al revés y 
repetido, arrullo. Tripulación de la Escuadrilla “Elcano”. Al 
revés, interjección. 13.—Punto cardinal Acompañariais con 
vuestra voz en los cantos. Matrícula. 14.—Moneda peruana 
(pL). Metaloide gaseoso. 








SOLUCION AL CRUCIGRAMA 9/83. 


HORIZONTALES: 1.—Comet. Dosel. 2.—A. Aeroplanos. A. 
3.—CS. sodaeroC. Sr. 4.—APU., sallaD. Ata. 5.—Sani soaN. Plan. 


6.—Orion. SS. Labra. 7.—Venía. Natal. 8.—Irisa. surtí. 9.—Teaza. 


As. Corfú. 10.—Aria. ataM. Note. 11.—Los. aracuP. seV. 12.—Os. 
Bramaran. Ro. 13.—N. Sabreliner. S. 14.—noraA. Oasis. 
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3.—OA. Unierais. So. 4.—Mes. loniza. Bar. 5.—Eros. nísA. arbA. ' 
6.—Todas. AA. Arara. 7.—Palos. Atame. 8.—Lelas. saleL. 
9.—Darán. NS. Murió. 10.—onoD. lauC. Pana. 11.—soC, Patrón. 
neS. 12.—Es. Albatros. rl. 13.—L. Starlefter. S. 14.—Arana. 
Uevos. 





JEROGLIFICO, por ESABAG 


Avión de la Guerra Civil 


100005 


NUM. 28,-— 


negación 





SOLUCION AL JEROGLIFICO DE 


SEPTIEMBRE: Antes de volar. 
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AJEDREZ, por SEVE 


Las blancas tienen gran 
ventaja de 
¿Acertaría a rematar la 
partida en 5 jugadas? 


Solución al núm. 27: 


1.— D4C), 
2.— D4TD ++ 


material. 


T7R 





